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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 relacién con las circunstancias en que se produjo el evento objeto de la
investigacidon, con sus causas y Con sus consecuencias.

De conformidad con lo sefialado en la Ley 21/2003, de Seguridad Aérea, y
en el Anexo 13 al Convenio de Aviacion Civil Internacional, la investigacién
tiene caracter exclusivamente técnico, sin que se haya dirigido a la determi-
nacion ni establecimiento de culpa o responsabilidad alguna. La conduccién
de la investigacion ha sido efectuada sin recurrir necesariamente a procedi-
mientos de prueba y sin otro objeto fundamental que la prevencion de los
futuros accidentes.

Consecuentemente, el uso que se haga de este Informe para cualquier pro-
posito distinto al de la prevencion de futuros accidentes puede derivar en
conclusiones e interpretaciones erréneas.
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Operador:
Propietario:

Aeronave:

Fecha y hora del accidente:

Lugar del accidente:

Personas a bordo:

Tipo de vuelo:

Fecha de aprobacion:

Resumen del accidente

Sinopsis

Privado

Privado

Piper PA-46-500TP Malibu «Meridian»
19-12-2002; 11:53:00 h' aprox.

Monte Mola de Son Montserrat, término municipal de
Bunyola (Baleares)

Tres (piloto y dos pasajeros)

Vuelo privado, de regreso a su base habitual en el aero-
puerto de Sabadell

28 de septiembre de 2005

La aeronave despegé del Aerédromo de Son Bonet en la isla de Mallorca a las 11:46 h.
Tras el despegue se desvio penetrando en la CTR de Palma. Después de unos seis minu-
tos de vuelo sobrevold los montes del N de la isla donde las condiciones estaban por
debajo de los minimos para vuelo VFR. La aeronave impacté en vuelo nivelado, frontal-
mente contra un murallén rocoso de la montafia a una altitud de unos 2.000 ft. Los

tres ocupantes fallecieron.

' Las horas estan expresadas en hora local (HL). Para obtener la hora UTC es necesario restar una hora a la hora

local.

1X
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INFORMACION FACTUAL
1.1. Antecedentes del vuelo

Aproximadamente a las 11:46 h del dia 19 de diciembre de 2002 despegaba del Aero-
dromo de Son Bonet, ubicado en el limite norte de la CTR (zona de control) del Aero-
puerto de Palma de Mallorca (o Son San Juan), la aeronave Piper, modelo PA-46-500
PT, Malibu, MERIDIAN, matricula N-53328. Iban a bordo el piloto y dos pasajeros con
vinculos familiares con el primero. El piloto habia cumplimentado un plan de vuelo (PV)
con destino el Aerédromo de Sabadell. Se trataba de un vuelo de caracter privado. La
aeronave habia tomado tierra en Son Bonet (Mallorca) dos dias antes, el 17 de diciem-
bre, alrededor de las 15:30 h.

En el PV se consign6é que la operacion se harfa en VFR (reglas de vuelo visuales), con
una duracion hasta Sabadell de 01:20 h. El aerédromo alternativo designado era el de
Gerona. La autonomia de la aeronave alcanzaba las tres horas de vuelo con los 450 |
de combustible que llevaba al despegar. El distintivo del vuelo para los servicios de con-
trol de trafico aéreo (ATC) era GVN 051, siendo las letras iniciales las correspondientes
a la compafia Gavina, S. L., radicada en Sabadell y que se encontraba en proceso de
adquisicion de la aeronave. Figura en el PV que la aeronave disponia de transpondedor
SSR, modo C.

Las condiciones meteorolégicas en Son Bonet estaban dentro de los limites VMC (con-
diciones meteorolégicas visuales), registrandose lloviznas, visibilidad horizontal de unos
8.000 m y techo de nubes a 5.000 ft. Durante esas horas hubo en Son Bonet otros tra-
ficos VFR locales operando con normalidad.

GVN 051 establecié contacto con TWR de Palma para iniciar el despegue, como es pre-
ceptivo, pues Son Bonet esta dentro de su zona de control, a las 11:45 h. Tras el des-
pegue de Son Bonet la aeronave penetré unas millas en el drea de despegue de las pis-
tas 06 L y R de Palma de Mallorca y fue requerido urgentemente por control a tomar
un rumbo N vy salir del area, por la que en esos momentos estaba despegando un vue-
lo comercial de pasajeros.

El vuelo de la aeronave continué durante cinco o seis minutos en direccion N pene-
trando en una zona montanosa de la isla que separa los aeropuertos de Palma y de Son
Bonet de la costa NW de la isla. Habia, ese dia, nubes cubriendo algunas de las cimas
de las montafas.

Aproximadamente a las 11:53 h la aeronave, en vuelo horizontal, impacté contra un
farallon escarpado de la montafia con orientacion de su pared vertical al SE. La eleva-
cién del punto de impacto era de unos 600 m. Los tres ocupantes de la aeronave pere-
cieron y la aeronave, destruida en el impacto y explosién, se incendio.
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El lugar del accidente se encuentra a unas 13 NM al N de Son San Juan y a unas 11
NM de Son Bonet, en el paraje conocido como monte Mola de Montserrat de la sierra
d’es Puig de Mos, cerca de la localidad de Orient, término municipal de Bunyola (Mallor-
ca). Sus coordenadas geograficas aproximadas son 39° 44.763 N/02° 47.123 E.

Las trazas de los radares de control y los testimonios de varios testigos confirman la
direccion norte de su rumbo anterior a la colision y el vuelo nivelado.

Los servicios de salvamento fueron avisados inmediatamente por los testigos del acci-

dente. Los restos de la aeronave fueron localizados a las 12:53 h en un lugar accesible
casi exclusivamente por helicoptero.

1.2. Lesiones de personas

Muertos 1 2 3

Graves

Leves No aplicable
llesos No aplicable
TOTAL 1 2 3

1.3. Danos a la aeronave

La aeronave resultd destruida en el impacto, explosiéon e incendio que se produjeron.

1.4. Otros danos
El incendio de la aeronave provocd un incendio de escasa consideraciéon en la vegeta-

cion, que afectd a algunos arbustos en el lugar del impacto y arboles en el lugar don-
de cayeron y reposaron |os restos.

1.5. Informacién personal

1.5.1. Piloto

Edad: 49 anos

Nacionalidad: Espafnola

Titulo: PPL(A) (Piloto privado de avién)
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Habilitaciones: — SE (monomotor terrestre) (valida hasta 02-05-2003).
— PA-46 (valida hasta 22-06-2003).
— VFR-HJ (vuelo VFR diurno)

Fecha de expedicion licencia: 21-11-2000

Fecha de renovacioén licencia: 08-03-2002

Fecha de examen médico: — Inicial: 02-05-2000
— Ultimo: 01-03-2002 (validez: 24 meses)
Horas de vuelo: — Total: 460 h (aprox.)

— En el tipo: 106 h (aprox.)
— En los 30 dias anteriores al accidente: 12 h (aprox.)

Las horas de vuelo indicadas arriba han sido comunicadas por la compania Gavina, S. L.
Las horas de vuelo anotadas en la licencia del piloto eran 97:30 h.

La instruccién de vuelo de tipo de aeronave fue recibida por el piloto en un centro de
simuladores en Florida (EE.UU.) y certificada con fecha 24-05-2002. La habilitacion de
tipo para volar la Piper PA-46 Malibu la obtuvo en el Reino Unido, en el centro Meri-
dian Aviation Limited, de Bournemouth, el 27-06-2002. El programa de instruccién tam-
bién cubria la operacién de la instrumentaciéon EFIS («Electronic Flight Instrumentation
System») de la aeronave anotandose en el expediente «VFR only» (sélo para VFR).

1.6. Informacion de aeronave

El avion Piper PA-46 Malibu «Meridian» realizé el primer vuelo en agosto de 1998 y
obtuvo el certificado de tipo n.° A25S0O de la FAA (Federal Aviation Administration),
segun FAR-23, categoria normal, con fecha 27-09-2000.

La aeronave accidentada operaba bajo matricula de los Estados Unidos a nombre de
Globe Aero LTD, quien declaré que nunca tuvo posesién de la misma y que la matri-
culacion norteamericana se hizo para la exportacién al distribuidor de Piper en el Reino
Unido. Globe Aero LTD se encargd solamente del vuelo ferry a través del océano Atlan-
tico.

En Espafna se concedid a este tipo de avion el certificado de Tipo n.° 215-1/1 con fecha
08-01-2003, fecha posterior a este accidente.

La compafifa Gavina se hizo cargo de la aeronave en el verano de 2002 y comenz6 a
operarla bajo matricula norteamericana. Mientras cumplia con los tramites administrati-
vos de matriculacion, registro y obtencién del certificado de aeronavegabilidad espafio-
les esta misma aeronave accidentada participé en las pruebas de certificacion de ese
tipo en Espafna con un vuelo realizado el 16-11-2002 en Sabadell bajo la supervisién de
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la Delegacion de Seguridad en Vuelo de Barcelona (DSV n.° 2) de la Direccion General
de Aviacién Civil (DGACQ).

Las caracteristicas principales del modelo son:

— Envergadura: 13,11 m

— Longitud: 8,98 m

— Altura: 3,44 m

— Capacidad: 6 ocupantes, incluyendo tripulacion

— Combustible utilizable: 643 | (170 galones)

— Tipo de combustible Jet-A1
— Autonomia: 4:37 h
— Techo certificado: 30.000 ft

— Velocidad operativa maxima: 188 kt (348 km/h)

La aeronave disponia de instrumentaciéon EFIS, ATC-transponder, radar meteorolégico y
sistemas de navegacion GNS/GPS. Montaba un sistema ADAHRS (Air Data, Attitude and
Heading Reference System).

1.6.1. Célula

Marca: The New Piper Aircraft Inc.
Modelo: PA-46-500TP

NUmero de fabricacion: 4697098

Ano de fabricacion: 2001

Matricula: N-53328

MTOW: 4.850 Ib (2.197 kq)
Propietario: Privado

Explotador: Privado

1.6.2. Motor

Marca: Pratt & Whitney Canada Corp.
Modelo: PT6A-42A

Potencia: 500 SHP (limitado por certificacion)
NUmero de serie: PCE-RMO 114

Ultima revision 100 h: 03-09-2002
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1.6.3. Hélice

Marca: Hartzel
Modelo: HC-E4N-3Q
NUmero de serie: HH1274
Ultima revisiéon general: 03-09-2002

1.6.4. Certificado de aeronavegabilidad

Numero: DOA SO-1
Categoria: Normal
Fecha de expedicion: 23-08-2001
Organismo emisor: FAA

1.6.5. Registro de mantenimiento

Horas totales de vuelo: 140,8 h a 14-10-2002"
Ultima revision 100 h: 03-09-2002°2

Horas ultima revision 100 h: 124 h

En la parada de mantenimiento del 3 de septiembre de 2002 se recolocaron los detec-
tores de flujo magnético y se realizd la compensacion de los sistemas de rumbo. Des-
pués de las modificaciones se realizaron pruebas funcionales y pruebas operativas en
vuelo con resultados satisfactorios.

Las pruebas de salida de fabrica, realizadas el ano anterior, comprendieron pruebas de
altimetros, ATC-transponder y sistemas de altimetro de emergencia y de estaticas.

1.7. Informacion meteoroldgica

El prondstico de area para la isla de Mallorca para vuelos a baja altura (GAMET) valido
para la hora del accidente preveia cielos muy nubosos, con base de nubes entre 800 y
3.000 ft sobre el nivel del mar, chubascos de lluvia locales y moderada turbulencia entre
900 y 1.100 ft.

" Segun el Libro de Avion. Informacion méas actualizada suministrada por el operador estima las horas totales de la
aeronave en la fecha del accidente en unas 165 h.

2 El informe de la Gltima revision de 100 h realizada por un centro de mantenimiento certificado no recoge ningu-
na anomalia. Posteriormente, se incorpord el Boletin de Servicio Piper n.° 1121 en la fecha 14-10-2002.
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De acuerdo con los informes meteoroldgicos ordinarios (METAR) del Aeropuerto de Pal-
ma de Mallorca, muy cercano al Aerédromo de Son Bonet y al cual presta el servicio
meteoroldgico, para las 11:30 h las condiciones eran:

— Viento de direccion variable e intensidad de 3 kt.

— Visibilidad horizontal de 8.000 m.

— Llovizna en el aeropuerto y sus proximidades.

— Poco nuboso con base a 2.000 ft, cielo nuboso con base a 5.000 ft.
— Temperatura ambiente: 15 °C

— Punto de rocio: 14 °C.

— QNH de 1.022 milibares.

— Sin cambios significativos previstos en las dos horas siguientes.

La informacién comunicada por TWR de Palma a GVN 051 se refiri¢ a las condiciones
de viento, de 060° de direccion y 3 kt de intensidad.

Posteriormente, el controlador de servicio declaré que «la mafnana del dia 19 mostraba
una meteorologia complicada con practicamente 8/8 de nubes densas y con un techo
critico de nubes que reducia en muchas zonas la visibilidad».

En el Aerédromo de Son Bonet, segun testimonios de personas presentes en el momen-
to de despegue, aunque llovia, las condiciones meteorolégicas estaban dentro de los
limites VFR y habifa un flujo de vuelos de entrenamiento de aeronaves ligeras, en tomas
y despegues, que no se interrumpid y operaron otros vuelos VFR durante la mafana.

Testigos en la zona donde ocurrié el accidente declararon que en esos lugares habia
nieblas densas y nubes que ocultaban las cimas de las montafas y lluvias locales. Estas
apreciaciones coincidian con los datos de tiempo probable para la zona y hora del acci-
dente que proporcioné el INM durante la investigacion.

1.8. Ayudas a la navegacion
1.8.1. Traza radar

1.8.1.1. Vuelo del accidente

Se dispone de las trazas radar del vuelo, registradas en el Centro de Control de Area
de Palma de Mallorca (ACC Palma).

En la Figura B-2 (Apéndice B) se ha representado la traza radar del vuelo sobre la car-
ta de aproximacion visual del Aeropuerto de Palma de Mallorca, incluida en la docu-
mentacion AIP (Publicacién de informacion aeronautica, Aeronautical Information Publi-
cation), con validez septiembre 2003. Las rutas visuales de salida y arribada a la ATZ son
las mismas en la actualidad y en la fecha del accidente (véase Figura B-1, Apéndice B).
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Trayectoria sobre el terreno

La trayectoria en planta representada en la Figura B-2 (Apéndice B), presenta dos tra-
mos discontinuos, evidenciando que hubo pérdidas de cobertura de las sefiales de radar.

El primer tramo se inicia con la captura radar, a las 11:46:35 h, y continta hasta el ins-
tante 11:50:33 h en el que se pierden por primera vez las sehales de radar.

Durante este tramo, la aeronave aparecia en las pantallas del control identificada erro-
neamente como vuelo AEA 8401 en lugar de GVN 051. El cédigo de respuesta del ATC-
transponder era en esos momentos 3260. La traza confirma la desviacion hacia la dere-
cha tras el despegue de la aeronave que penetré hasta 3 km en el CTR del aeropuerto
y mas de un kildmetro en el area de aproximacion final. En la parte final de este tra-
mo, la aeronave adquiere un rumbo norte.

El sequndo tramo de la trayectoria, ya con indicativo GVNO15 y cédigo 7071, comien-
za a las 11:51:05 h y termina a las 11:51:51 h, cuando se perdi¢ la sefial en el radar
por segunda vez. En ese instante, la indicacion en control era velocidad de 117 kt, nivel
de vuelo FL 20 y subiendo. Como puede verse en la Figura B-2 (Apéndice B), en este
tramo, la aeronave, ya en zona montafosa, realizé el vuelo siguiendo el valle por el que
discurre la carretera Alaro-Orient. En su recorrido, la aeronave pasd entre el Pefal d’es
Coros, cerca de cuya cumbre (822 m) se encuentran las ruinas del Castillo de Alaré y
los montes Soucadena (816 m) y Puig de San Miguel (663 m), encontrandose al final
del tramo, frente a la cara sureste de la Mola de Son Montserrat (628 m). La traza radar
termina una milla antes del punto de impacto.

Perfil del vuelo

El perfil de vuelo se representa en la Figura B-3 y muestra la variaciéon de la altura que
la aeronave retransmitia a través del ATC-transponder en los dos tramos definidos ante-
riormente.

Después del despegue la aeronave asciende a 1.500 ft de altitud con un régimen de
unos 950 ft/min. En esos instantes la aeronave esta penetrando en la CTR y area de des-
pegue de la pista 06L de Palma. A continuacion, mientras vira hacia el N la aeronave
desciende a 1.000 ft de altitud y vuelve a ascender a 1.800 ft (unos 1.200 ft de altura
sobre el terreno en ese instante).

En curso norte, la aeronave desciende hasta 1.100 ft de altitud, cuando se pierde la
sefal de radar. Se recobra esta sefial después de unos 50 segundos grabandose ini-
cialmente una altitud de 1.400 ft y continuando el ascenso hasta 2.000 ft de altitud
en el sequndo 11:51:51, en el que se pierde la grabacién definitivamente antes del
impacto.
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1.8.1.2. Vuelo de ida a Son Bonet

En la Figura B-4 (Apéndice B) se ha representado la trayectoria del vuelo a Son Bonet
realizado por la aeronave el 17-12-2002, dos dias antes del vuelo del accidente.

Puede observarse que en este vuelo el piloto sigui6 la ruta mas usual del corredor VFR
al N de la CTR, sobrevolando Pollensa e Inca para acceder a la zona de transitos de los
aerodromos.

Se puede hacer notar que, al margen de un posible error de sincronizacion de los tiem-
pos, el aterrizaje se realizé a las 17:33 h, un poco después de la hora del ocaso (17:26
h, segun la informacion oficial) y, por tanto, ligeramente fuera de las limitaciones VFR
del aerodromo y del piloto.

1.9. Comunicaciones

Los equipos de comunicaciones de la aeronave y de las dependencias de control fun-
cionaron correctamente a lo largo de todo el vuelo.

La aeronave mantuvo comunicaciones con TWR Palma de Mallorca (118.30 MHz), en la
frecuencia local de Son Bonet (123.5 Mhz) y con la Oficina de notificacién de los servi-
cios de transito aéreo (ARO) del aeropuerto de Palma de Mallorca (130.25 Mhz). Sola-
mente se ha obtenido transcripcién de las comunicaciones con TWR Palma, de la que se
resume la siguiente estadistica:

— La grabacién cubre un lapso de tiempo de nueve minutos y medio.

— Se registran 72 comunicaciones entre TWR y cuatro aeronaves que operaban en esos
momentos, entre las que se incluia GVN 051.

— 29 de las comunicaciones se cruzaron entre TWR y la aeronave accidentada.

De las comunicaciones entre GVN 051 y TWR se reproducen las mas relevantes:

11:44:35 | GVN

Palma buenos dias de Gavina 051 en
Son Bonet.

Primera comunicacion radio de GVN
051 con torre de Palma.

11:44:49 | TWR

.. a su discrecion para despegar de
Son Bonet con los traficos que tenga
usted a la vista...

Se da la autorizacion de despegue y
se comunica las condiciones de viento.
No se menciona en las conversaciones
el codigo del transponder.

11:47:21 | TWR

Goflight nine one five, cleared for
take-off cero six left...

Torre autoriza el despegue a otro tra-
fico por la pista O6L de Palma mien-
tras GVN 051 estd despegando en la
pista paralela de Son Bonet, 4 km al N.
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11:48:10 | TWR Estacion respondiendo tres dos seis
cero identifiquese.

11:48:17 | TWR Estacion respondiendo tres dos seis
cero identifiquese.

11:48:21 | GVN Ehh... GAVINA 051 respondo en 3260,

Elleh... ;Me facilitaria un transponder?

11:48:26 | TWR Vi... vire a la izquierda inmediatamen- | TWR ha observado en las pantallas
te. Esta usted en la linea de los despe- | radar de vigilancia que un vuelo inva-
gues del trafico por favor de el &rea de despegues de la pista en

uso. Siguen varias comunicaciones de
TWR conminando a que salga inme-
diatamente de la zona de despegues
porque el viraje a la izquierda de la
aeronave es demasiado suave y lento.

11:48:53 | GVN Estoy virando a la izquierda. ;Me con-
firma rumbo por favor?

11:48:56 | TWR Rumbo Norte, P... salga rumbo N por
favor fuera de la CTR.

11:49:00 | GVN Mantengo rumbo N, Gavina 051.

11:49:50 | TWR Cinco Uno, el altimetro es mil veinti- | El controlador actualiza la informacién
dos. Mantenga mil pies o inferior so- | del calado correcto del altimetro nece-
bre el terreno. sario para poderse mantener la aero-

nave por debajo del nivel autorizado y
conocer su altura sobre el terreno con
referencia a los mapas.

11:50:44 | TWR GVN 051, responda siete cero siete | Control da una cédigo de respuesta
uno, por favor. del transponder acorde con el RCA.

11:50:56 | TWR GVN 051, confirme que saldra por la | Charlye Valdemosa se puede referir a
zona Charlye Valdemosa. Corredor Valdemosa. No existe un

punto Charlye en la carta VFR.

11:51:00 | GVN Afirmativo, Gavina 051.

11:51:02 | TWR Copiado, pues mantenga contacto vi- | Se ha resaltado en «cursiva» la insis-
sual con el terreno en todo momento | tencia de Control en cuanto al con-
y mil pies o inferior no tengo trafico | tacto visual con el terreno. En las si-
en esa zona, el altimetro es mil veinti- | guientes comunicaciones Control da
dos, en contacto con el terreno. instrucciones para que GVN 051 ac-

tualice su PV.

11:52:16 Ultima comunicaciéon entrecortada de

GVN 051, colacionando una frecuen-
Cia para cambio de PV.
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1.10. Informaciéon de aer6dromo
1.10.1. Informacidon general del Aerédromo de Son Bonet

El Aerédromo de Son Bonet, indicativo LESB, esta situado a 2 NM al N del Aeropuerto de
Palma, indicativo LEPA, dentro de su ATZ y fuera, pero préximo al limite N de su CTR.

El Aer6édromo de Son Bonet dispone de una Unica pista asfaltada, de 1.000 m de lon-
gitud, 22 m de anchura y direccion 06/24, paralela a las dos pistas de Palma de Mallor-
ca o Son San Juan.

Los circuitos de transito del Aerédromo de Son Bonet se realizan al N del campo, con
virajes a la izquierda operando en la pista 06, y con virajes a la derecha cuando la pis-
ta en servicio es la 24.

El Aerédromo de Son Bonet opera sélo durante las horas diurnas (HJ). En general, la
mayor parte de sus servicios, y en particular, los de operaciones, meteorologia y con-
trol, se proporcionan desde las instalaciones del Aeropuerto de Palma de Mallorca.

La orografia al N de la CTR de Palma se caracteriza por cadenas montafiosas que se
extienden de NE a SW con elevaciones de hasta 4.741 ft.

1.10.2. Procedimientos VFR en los alrededores de Palma

Existe un area de control terminal, TMA Palma, en el FIR de Barcelona cuyos limites late-
rales incluyen todo el archipiélago Balear; asi pues, los vuelos VFR no controlados se han
de desarrollar entre la superficie terrestre o del mar y el nivel inferior del TMA, que es
diferente en los distintos sectores en los que estd dividido, respetando otras areas de
espacios restringidos, peligrosos y CTR.

Alrededor del Aeropuerto de Palma se extiende una CTR de forma rectangular con la
orientaciéon de sus lados mayores paralelos a las pistas, dentro de la cual solo se admi-
ten vuelos controlados, es decir, con la autorizacion de Control. Esa CTR cubre las
areas de aproximacion instrumental a las pistas de Palma.

En la Figura B-1 (Apéndice B) se incluye la carta de aproximacién visual a los aerédro-
mos de Son Bonet y Palma, en vigor en la fecha del accidente, del AIP (Publicacion de
informacion aeronautica, Aeronautical Information Publication). Se observa en esa car-
ta que el aerédromo de Son Bonet se encuentra fuera y proxima al limite N de la CTR
de Palma de Mallorca y dentro de su ATZ.

Para operar en esos espacios aéreos es obligatorio el uso de ATC-transponder, la noti-
ficacion previa a la ARO de Palma de Mallorca y comunicacion via radio, en las dos
direcciones, estando a la escucha permanente de determinadas frecuencias.
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Los corredores visuales de acceso al ATZ de Palma estan senalados en la carta reprodu-
cida en B-1. Existe un pasillo hacia el Norte, hacia el punto N sobre Valdemosa. Un
corredor con direccion NE, paralelo por el exterior a la CTR, conduce a la poblaciéon de
Inca y mas alld hasta la bahia de Pollensa. Otro corredor VFR se dirige al W hacia
Andratx. Al sur de la CTR existen otros corredores o pasillos y para acceder a ellos, cru-
zando la CTR, se debe obtener previamente permiso de control, haciendo esperas en
determinados puntos. Los corredores representan rutas idéneas para la navegacion
observada al estar jalonadas por poblaciones y vias de comunicacién terrestres faciles de
distinguir y reconocer desde el aire.

Los procedimientos de salida VFR contenidos en el AIP establecen que las aeronaves en
VFR que deseen salir de la CTR informaran a Palma TWR del punto de notificacién VFR
(NW, NE, SE o SW) por el cual desean proceder y recibiran instrucciones, antes del des-
pegue, del procedimiento de salida.

El vuelo VFR fuera de los corredores esta permitido siempre que se conduzca por deba-
jo del nivel inferior del TMA, en este caso 300 m sobre el nivel de suelo o de la super-
ficie del mar, y existan condiciones VMC. En el sector donde se produjo el accidente el
terreno alcanza elevaciones de 4.741 ft por lo que el vuelo VFR podria alcanzar hasta
los 5.741 ft. Las cartas instrumentales especifican en ese sector una altitud MSA (Mini-
mun Safe Altitude) de 7.000 ft, de la que no deben descender los vuelos IFR.

1.11. Registradores de vuelo

La aeronave no disponia de registrador de datos de vuelo ni de conversaciones en cabi-
na los cuales no son requeridos para las de su tipo.

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

Mallorca ofrece una orografia de poco relieve en las partes central y S de la isla, sin
embargo existe una cornisa montafiosa en toda la costa NW con cumbres que alcanzan
los 4.741 ft en algunos puntos. Los montes rocosos y escarpados forman en algunos
lugares farallones y murallones de paredes verticales.

El lugar del accidente se encuentra a unas 13 NM al N de Son San Juan y a unas 11
NM de Son Bonet, en el paraje conocido como monte Mola de Montserrat de la sierra
d’es Puig de Mos, cerca de la localidad de Orient, término municipal de Bunyola (Mallor-
ca). Sus coordenadas geograficas aproximadas son 39° 44.763 N/02° 47.123 E.

La Figura A-1 (Apéndice A) muestra una panoramica de la zona en la que puede obser-
varse una gran mancha negra en la pared rocosa, producida por el impacto y posterior
1
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incendio de la aeronave y del combustible que llevaba. La elevacion del punto del impac-
to es de unos 600 m (2.000 ft).

Al pie del farallon, la ladera de la montafia desciende con pendiente del 50% y esta
cubierta de vegetacion con arboles y arbustos. Un arbusto en la vertical del punto de
impacto estaba quemado pero sin sefales de unos eventuales impactos directos.

1.12.2. Disposicion y examen de los restos

El conjunto principal de los restos se encontré agrupado, muy fragmentado y calcinado
en la ladera, al pie de la mancha negra que la explosiéon que se produjo dejé en el fara-
lI6n. El incendio que se inici6 con el impacto continué en los restos de la aeronave sin
propagarse mucho en la vegetacion circundante.

Algunos fragmentos se encontraron en huecos del mismo muralléon (véase Figura A-2,
Apéndice A), entre ellos una pala de la hélice. Otros fragmentos menores de la aerona-
ve se esparcieron en un area de varios metros de diametro en la ladera de la montana.

En la Figura A-3 (Apéndice A) se observa el detalle de una pala de la hélice recogida en
la ladera.

El examen de los restos permite asegurar que la aeronave estaba en linea de vuelo con
rumbo NW, con velocidad de crucero y dando potencia el motor a la hélice cuando se
produjo el impacto frontal con el farallén.

1.13. Informacion médica y patologica

En la autopsia realizada a los ocupantes de la aeronave, Unicamente se pudo confirmar
gue sus restos estaban completamente carbonizados tras el accidente.

1.14. Incendios

El impacto directo de la aeronave contra la pared de roca fue muy violento y, en conse-
cuencia, se produjo una explosion e incendio que durd hasta consumirse todo el combusti-
ble de la aeronave. Ardié la vegetacién de una pequefia zona a pie del punto de impacto.

1.15. Aspectos de supervivencia

Dadas las caracteristicas del accidente, impacto directo de la aeronave contra una pared
vertical a velocidad de crucero de 117 kt (216 km/h), seguido de explosiéon e incendio,
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se considera que la posibilidad de supervivencia para los ocupantes de la aeronave era
nula.

La ayuda de rescate accedi6 al lugar del accidente en una hora.

1.16. Ensayos e investigacion
1.16.1. Declaraciones de testigos

Se han recogido las declaraciones de tres testigos: Uno de ellos circulaba por la carre-
tera de la localidad de Orient hacia Alar¢, a la altura del lugar denominado Sollerich y
los otros dos eran cazadores que se encontraban en el coto de dicho lugar.

Las tres declaraciones son coincidentes e indican que, sobre la hora del accidente, la
niebla en la zona era densa. El primero de los testigos vio a la aeronave entre la niebla
y los otros dos sélo pudieron oir el ruido de su motor, que les parecié normal. Los tres
estimaron que la aeronave estaba volando muy bajo y los tres oyeron la explosion del
impacto y observaron la presencia de humo y fuego. Uno de los cazadores avisé a los
servicios de emergencia, mientras que el que estaba circulando avisé a la Guardia Muni-
cipal al llegar a su destino.

1.16.2. Otras declaraciones

Por el interés que presentan para mejor conocimiento del accidente, se ha considerado
conveniente introducir en este informe las siguientes declaraciones:

— La primera procede de un piloto de la compafia operadora de la aeronave y mani-
fiesta que era la tercera vez que el piloto accidentado habia volado a la isla de
Mallorca y que lo normal es operar por la zona de Pollensa, al noreste de la isla, tan-
to en la entrada como a la salida.

— La segunda corresponde a pilotos de otros operadores, algunos de los cuales estu-
vieron hablando con el piloto accidentado antes de su despegue, y recordaban que,
el dia del accidente, habian comentado al piloto que la altura de nubes sobre la loca-
lidad de Inca, en la ruta de Son Bonet a Pollensa, era de 1.500 ft, aproximadamen-
te alas 11:45 h, y que la visibilidad era buena.

— Por ultimo, la tercera proviene de personal de la oficina local del aerédromo y decla-
ra que:

e Vio al piloto por primera vez el dia del vuelo ya que el vuelo de llegada arrib6 por
la tarde, después del cierre de la oficina del aerédromo. A su pregunta, el piloto
confirmé ser el duefio de la aeronave.

e E| piloto hizo el plan de vuelo por ordenador y lo envi6, por este medio, a Ope-
raciones del Aeropuerto de Palma de Mallorca. Asimismo, solicitdé y anoté las fre-
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cuencias del control local del aerédromo y de operaciones y torre de control del
Aeropuerto de Palma de Mallorca.

e E| piloto pidi¢ informacion METAR y TAFOR de aeropuertos de la Peninsula, cree
recordar que de Reus, Gerona y Sabadell y que, concretamente, comenté que las
condiciones eran malas en el primero de ellos.

e A la pregunta de la declarante sobre porqué no pedia la informacion meteorolé-
gica sobre las islas Baleares, respondié que no lo consideraba necesario pues ya
la estaba viendo por estar alli. No cree en ningln caso que conociera esta infor-
macién con anterioridad.

e Confirma que hubo varios vuelos VFR, todos locales, en la manana del dia del
accidente y que comenzé a llover cuando la aeronave iba a salir. En ese momen-
to, casi todas regresaron a tierra, salvo la que estaba realizando vuelo continua-
do de entrenamiento de tomas y despegues.

e Por ultimo, indica que, tras el despegue, la aeronave giré a la derecha, lo que no
hace nadie, como si se dirigiera al Aeropuerto de Palma de Mallorca.

1.17. Informacién sobre organizaciéon y gestion
1.17.1. Servicios de ATC a los vuelos VFR

Segun el AIP Espafa, apartado ENR 1-4-3, en espacio aéreo controlado clase D, corres-
pondiente a la CTR de Palma, se da servicio de ATC e informacion de transito VFR/VFR
y VFR/IFR y asesoramiento anticolision a solicitud.

1.18. Informacion adicional
1.18.1. Reglas de vuelo visual

El vuelo se planific6 como VFR y le son aplicables, por tanto, las reglas de vuelo visual
del Anexo Il de OACI y del RCA (Reglamento de Circulaciéon Aérea).

Dentro del espacio aéreo controlado las reglas de vuelo visual exigen al piloto que se
mantenga a una distancia de las nubes de 1,5 km en horizontal y 300 m en vertical
y que su visibilidad sea mayor de 5.000 m. En espacio aéreo no controlado se requie-
re también una visibilidad mayor de 5.000 m vy libre de nubes y a la vista de la super-
ficie.

Los vuelos VFR no despegaran ni aterrizaran en ningun aerédromo dentro de una zona

de control de transito:

a) Si el techo de nubes es inferior a 1.500 ft.
b) Si la visibilidad en tierra es inferior a 5 km.
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1.18.2. Uso del «ATC-transponder» o transpondedor SSR

En el apartado 4.6.5.3.8.a. del RCA y en el AIP Espafa, apartado ENR 1.6, se define el
uso y los procedimientos de radar.

En ellos se establece que los pilotos haran funcionar sus transpondedores SSR y selec-
cionaran los modos y cédigos de conformidad con las instrucciones de ATC y los man-
tendran hasta que se les indique lo contrario.

Tanto en el TMA de Barcelona como en el de Palma, asi como en todo el FIR de Bar-
celona, Madrid y Canarias, por encima del nivel de vuelo FL200, se requiere que las
aeronaves que utilicen esos espacios aéreos dispongan como minimo de transpondedo-
res SSR con modo A/3.

Si ATC no ha especificado un cédigo con anterioridad, al entrar en esos espacios aéreos
las aeronaves deben responder con cédigo 2000 si el vuelo es controlado o con cédigo
7000 si no lo es.

1.18.3. Factores humanos

Diversos estudios sobre la contribucion de los factores humanos en las causas de acci-
dentes de todo tipo han puesto de manifiesto la importancia de la toma de decisio-
nes. Una parte importante de los accidentes tienen su origen en decisiones incorrectas
tomadas previamente y también en el hecho de no haberlas tomado a tiempo opor-
tuno.

El proceso de la toma de decisiones no es un proceso siempre logico; en él también
influyen los sistemas de valores, personalidad, actitud y comportamientos y habitos de
las personas que las toman:

— Actitudes autosuficientes («;Quién es Vd. Para decirme nada?»).
— Actitudes impulsivas («jTengo que hacer algo ya mismo!»).

— Actitudes de invulnerabilidad («jEso no me puede pasar a mil»).
— Actitudes de querer hacer alarde, presumir («yo soy mas»).

— Actitudes de derrotismo («dejarse llevar»)

Actitudes positivas contrarias a las indicadas pueden ser las siguientes:

— Adbherirse a los procedimientos que normalmente son buenos.
— Hay que pensar antes de decidir.

— Aquello me puede pasar a mi también.

— No es sensato arriesgar por nada.

— No estoy perdido, puedo hacer algo.

N
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Se debe también considerar que la mente humana, que toma decisiones, es limitada y
trabaja secuencialmente. Puede concentrarse en una sola cosa y le cuesta trabajo com-
partir la atenciéon consciente en varias tareas a la vez, pudiéndose llegar al bloqueo men-
tal bajo el estrés de la carga de trabajo.

Se necesita tomar decisiones cuando se detectan cambios que se estiman importantes.
Para tomar decisiones se requiere definir los objetivos de la accién subsiguiente, identi-
ficar las distintas opciones, elegir la mejor y evaluar los resultados. Todos estos pasos
requieren tiempo y el empleo de los recursos mentales.

Decisiones que no son urgentes, que pueden ser decisiones deliberadas, se pueden con-
vertir en criticas, tomadas en momentos de crisis, si no se tomaron antes y a tiempo.

Es conocido también cémo la forma de articular una pregunta puede influir en la res-
puesta.
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ANALISIS
2.1. Preparacion del vuelo

La aeronave Piper, modelo PA-46-500 PT, Meridian, matricula N-53328, estaba en vias
de adquisicion por una compafia operadora espafola y estaba pendiente de formalizar
la tramitacién de inscripcion en el Registro de Matricula de Aeronaves espafol. Como
pasos previos en ese sentido, estaba siguiendo el proceso para la convalidaciéon del cer-
tificado de tipo en Espafa. Todas las acciones de mantenimiento se habian llevado a
cabo en los plazos oportunos y se puede decir que estaba preparada para el vuelo pre-
visto de regreso a su base de operaciones en Sabadell.

Las condiciones meteorolégicas de salida de Mallorca, en ruta y en destino se ajustaban
a las permitidas para la realizacion de un vuelo planificado bajo VFR. En Son Bonet y en
Palma de Mallorca de la informacion METAR se podia estimar una humedad relativa cer-
cana al 100% desde niveles muy bajos, evidenciada por la proximidad de las tempera-
turas exterior y de rocio de 15y 14 °C respectivamente. La suave brisa del E podria
estancar las nubes que habia en las montafias al N de la CTR. La visibilidad suficiente,
de 8 km, podria verse reducida por la llovizna que se presentaba y mas aun en altura
por las nubes dispersas que existian a niveles de 2.000 ft.

Las condiciones meteoroldgicas generales con el paso de un frente calido eran propicias
para el estancamiento de nieblas y nubes en las areas montafiosas.

Para los conocedores de la zona, sin embargo las condiciones podian estimarse suficiente-
mente buenas para la ejecucion de vuelos visuales y por lo tanto la actividad VFR prose-
guia con normalidad, especialmente la de vuelos de instruccion en circuito del aerédromo.

El piloto de la aeronave habia llegado a Palma dos dias antes, y por lo tanto pudo haber
descansado convenientemente en el tiempo que permanecié en la isla. El vuelo de lle-
gada desde Sabadell lo habia repetido en dos ocasiones con anterioridad y en esta ulti-
ma vez hizo su entrada por el corredor VFR N, en rumbo 234°, desde Pollensa. Como
aterrizé al filo de la hora del ocaso, se puede suponer que prefirié por seguridad esa
ruta a la alternativa, mas directa, del corredor de Valdemosa que le hubiera permitido
llegar unos minutos antes. Es l6gico pensar que para el vuelo de regreso y despegando
por la pista 06 de Son Bonet elegiria esa misma ruta con el rumbo contrario de 054°.
El PV no determina la ruta elegida para abandonar Palma.

Antes del despegue el piloto se informé de la meteorologia en destino y en dos aeré-
dromos alternativos, pero a la persona que le atendi6 le llamé la atencion la suficiencia
gue mostrd, no requiriendo informacion del aerédromo de partida porque, como le
comento, ya la estaba viendo directamente.

Si las anteriores veces que visitd en vuelo Mallorca fueron los Unicos vuelos que hiciera
en esa zona y si el tiempo meteorolégico en esas otras ocasiones era bueno, las condi-
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ciones de ese dia pudieron resultar, cuando menos distintas y dificiles para la experien-
cia de vuelo general que tenia de unas 400 h y de unas 100 h en el tipo de avion en
el que volaba desde hacia sélo unos pocos meses y que contaba con un motor de tur-
bina de considerable potencia (500 HP) y completa instrumentacion.

Posiblemente la preparacion del vuelo descuidd una completa informacion de los pro-
cedimientos VFR, de la orografia y mapas de la zona, de la meteorologia en las distin-
tas rutas de salida del TMA, y del uso y calado del ATC-transponder.

Cumplimenté un plan de vuelo que comunicéd a Operaciones de Palma por el terminal
de ordenador de Son Bonet. En el PV no figuraba la ruta que tenia prevista. En el PV
figuraba que la aeronave disponia de transponder o transpondedor SSR, modo C, capaz
de retransmitir su altitud.

2.2. Ejecucion del vuelo

Como era preceptivo, antes del despegue el piloto solicitéd autorizaciéon a la torre de Pal-
ma. Concedida la autorizacion, sin haberse determinado el cédigo del transpondedor de
radar necesario para volar en esa TMA, la aeronave inici6 el despegue aproximadamente
a las 11:46:00 h. El transponder estaba energizado y el codigo de respuesta 3260 corres-
ponderia probablemente a la introducida en el vuelo anterior de Sabadell a Son Bonet
realizado dos dias antes. Se puede estimar que en el chequeo anterior al despegue no
se comprobo el transponder.

En las autorizaciones de despegue no se mencionaron los procedimientos de salida ni
el punto por el que se deseaba salir del ATZ que expresamente se recogen en la carta
VFR de Palma.

Un minuto después TWR autorizaba el despegue instrumental de otro trafico en Palma
por la pista 06L.

Cuando la aeronave de Gavina se separaba de su rumbo previsto y entraba sin permi-
so en la CTR, estaba tomando un posible rumbo de colision con el trafico comercial en
despegue. Presumiblemente, GVN 051 no era consciente de por donde iba. No se pue-
de saber a que pudo deberse la desviacion, si a errores de brujulas, desconocimiento
del rumbo de salida, confusién sobre las claves visuales en el terreno o a una simple dis-
traccion momentanea con alguna otra actividad dentro de la cabina.

La incidencia fue resuelta por control, que identificé al avién intruso, GVN 051, y le obli-
g6 a abandonar el area con rumbo N.

La respuesta de la aeronave fue lenta y poco precisa con un viraje a la izquierda de 180°
y de unos 2,5 NM de radio, seguido de otro mas cerrado de 90° a la derecha toman-
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do rumbo N. Tampoco se mantuvo la altura que oscilé entre los 1.000 y 1.800 ft de
altitud. Estos virajes pudieron contribuir a aumentar la desorientacion del piloto.

En esos pocos minutos la actividad de radio fue muy alta, registrandose 72 comunica-
ciones en 9,5 minutos y el 40 % de esas comunicaciones se cruzaron directamente entre
TWR vy la aeronave accidentada. Cada ocho segundos habia que estar atento a la radio
sin olvidar el vuelo, la navegacion y la observacion del suelo.

La situacién requeria una capacidad de reaccion alta y parece advertirse en el piloto cier-
to deseo de recibir ayuda cuando solicita confirmacién de rumbo a control. Al avién se
le habian realizado modificaciones de los sistemas de rumbo recientemente, pero no
parece que existiera ninguna anomalia en ellos pues al requerirsele rumbo Norte la aero-
nave lo mantuvo escrupulosamente. Tampoco existen datos que pudieran hacer sospe-
char un error altimétrico. La insistencia del controlador en el correcto calado del alti-
metro debe hacer desechar cualquier idea de un uso incorrecto.

Si poco después del despegue se despisto, cuando seguia por derecho el rumbo N hacia
las montafas pudo estar el piloto completamente desorientado. Sobre las 11:50:00 h la
aeronave seguramente alcanzé los montes; las nubes le habrian obligado a descender
a 1.000 ft y se encontraria a decenas de metros del terreno. Se perdié la cobertura radar
por causa de la escasa altura de vuelo (véase Figuras B-2 y B-3, Apéndice B). A conti-
nuacion sobrevolaria la carretera de Alaré hacia Orient y pudo ser oido y observado por
alguno de los testigos a poca distancia.

En esos instantes preguntaba TWR si la intencion era la de salir del TMA por Valdemo-
sa. Contesta el piloto afirmativamente pero se puede dudar de que supiera lo que se le
preguntaba y respondia.

El resto del vuelo, un minuto y medio mas, se realizé en direccién Norte entre las nubes y
claros que los testigos dijeron que habia y las montanas con las que finalmente impacto
en vuelo nivelado. La velocidad de la aeronave era de 117 kt en el ultimo registro radar.
En el fuerte impacto frontal contra la pared de roca el avion explotd deflagrando los
400 | de keroseno, Jet A-1, que tenia en las alas. En esas circunstancias era muy impro-
bable la supervivencia de los ocupantes de la aeronave.

2.3. Servicios facilitados por control ATC a la aeronave

En el espacio aéreo de clase D, ATC debe proporcionar separaciéon a las aeronaves en
vuelo IFR de otros IFR y VFR. Asi lo hizo el controlador en esta ocasion.

La alta carga de trabajo en la cabina de la aeronave tuvo su réplica en TWR que hubo
de solventar urgentemente la invasién de la CTR de una aeronave que no esperaba.
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Su primera actuacion fue despejar esa area, pero no por ello abandoné la atencion al
vuelo GVN 051, al que facilitoé el codigo de ATC-transponder, que le debia haber pro-
porcionado antes del despegue, y datos altimétricos.

Dedicod gran parte de su atencion a la aeronave siniestrada, a la que aparentemente no
perdia de vista desde que invadiera la CTR, mientras atendia a otros tres traficos IFR
simultaneamente en operaciones de salida o arribada. El elevado nimero de comunica-
ciones pudo complicar mas la labor en cabina de vuelo del GVN 051, pero se debe
admitir que era totalmente relevante la informacion que se transmitia.

El piloto no declaré en ningln momento su posible desorientacion ni especificd que
requiriera rumbos para salir del area de Palma. El controlador inicialmente proporcioné
guia para que la aeronave saliera de la CTR. Esperaba posiblemente que la aeronave
retomaria el rumbo NE con direcciéon a Inca y Pollensa. Cuando ésta proseguia con rum-
bo Norte juzgd necesario conocer sus intenciones; fue entonces cuando pidié confir-
macion de si pensaba salir por «Charlye Valdemosa». Esta pregunta pudo confundir al
piloto, no existiendo en la carta de aproximacién VFR a Palma un punto que denomi-
nado Charlye, y siendo el punto Valdemosa el punto N o November, Charlye debia refe-
rirse a la inicial de «corredor».

El piloto contesté afirmativamente, quiza sin saber lo que decia. Si hubiera comunicado
su deseo de utilizar la salida de Pollensa, control le hubiera podido proporcionar guia
vectorial radar.

Como quiera que sea, la aeronave persistia en su desplazamiento hacia el N donde
habia montafias y nubes. Por esa zona se podia volar en VFR manteniendo altitudes
inferiores al nivel inferior del TMA, del orden de los 4.500 ft (1.000 ft sobre el
terreno), siempre y cuando las condiciones fueran VMC. La altura que la aeronave
mantenia era de unos 2.000 ft, condicionada seguramente por las condiciones
ambientales.

El controlador no podia observar el tiempo atmosférico fuera del ATZ y de ahi surgia su
insistencia en las comunicaciones de que el piloto debia mantener el «contacto visual
con el terreno en todo momento». De acuerdo con las disposiciones del RCA la sepa-
racion respecto del terreno es responsabilidad del piloto VFR asi como el mantenerse
alejado de nubes y nieblas, y de otras aeronaves VFR, con referencias visuales.

2.4. Aspectos de factores humanos

Probablemente el piloto tenia sus planes preconcebidos de regresar ese dia a Sabadell.
La decision implicita de volver, tomada anteriormente y por razonas ajenas a las de volar
0 no volar, se haria supuestamente presuponiendo un buen tiempo, como el que habria
tenido en la fecha de la llegada a Palma.
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El tiempo habia empeorado significativamente el dia 19 con el paso del frente calido.
El piloto se informé, en parte por otros pilotos, de cdmo estaba el tiempo en ruta por
la localidad de Inca pero al parecer no reconocié la dificultad que imponian las condi-
ciones ambientales.

La renuncia por parte del piloto a conocer la informacién meteoroldgica local antes del
vuelo denota una carencia en la planificacion. También el hecho de que volaba en com-
pafia de dos personas mas, pudo inducirle a no estimar la posibilidad de aplazar el vue-
lo y alterar los planes de regreso a Sabadell. Sin embargo el piloto pudo haber tomado
la decision de posponer el vuelo hasta que las condiciones mejorasen o hasta haber pre-
parado el vuelo concienzudamente, incluyendo la ruta detallada de salida de la isla de
Mallorca.

Se estima que la carga de trabajo que tuvo el piloto durante los seis minutos de vuelo
fue elevada para su grado de experiencia. La equivocacion inicial del rumbo y la con-
ciencia de la posible cuasicolision con el avion comercial pudieron dejar al piloto des-
concertado. En esas condiciones se presentaron, adicionalmente a las tareas normales
de vuelo, la observaciéon de las claves terrestres, no habituales para el piloto, con visibi-
lidad reducida, operacion del sistema de transponder con cambios de cédigos de res-
puesta, atenciéon a unas comunicaciones constantes, anotaciones de frecuencias de radio
gue le comunicaban y, aun mas, tenia que hacer cambios en su plan de vuelo.

No parece que tuviera tiempo de pararse a evaluar las posibles lineas de accién a
emprender en cada momento. Sin tomar una decisidon propia sobre la ruta a seguir pare-
ce que pudo abandonarse dejandose llevar la idea de seguir rumbo N y por una refe-
rencia como Valdemosa colacionada mecanicamente. A este respecto, la forma de inda-
gar del controlador las intenciones del vuelo GVN, que seguia en rumbo N («GVN 051,
confirme que saldra por la zona CHARLYE Valdemosa»), pudo estimular en alguna
manera la respuesta afirmativa del piloto y su permanencia en ese rumbo. El piloto, en
el estado animico alterado y ofuscado que posiblemente tenia podria haber contestado
afirmativamente a cualquier pregunta. En esa situacién, el piloto posiblemente no logré
recordar que el rumbo seguro de salida era hacia el NW (054°). En el caso de que el
piloto hubiera tenido la intencidon de obtener mayor ayuda de control, tampoco consi-
guiod transmitir su estado de necesidad para lograr ese fin.
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CONCLUSION
3.1. Conclusiones

— El piloto disponia de una licencia, en vigor y con habilitaciones para el tipo de aero-
nave y de vuelo VFR que estaba realizando.

— La experiencia del piloto en el tipo de aeronave se limitaba a unas 100 h realizadas
en los ultimos seis meses.

— Aunque la aeronave no habia completado los tramites de registro y certificaciéon en
Espafia, no hay indicios de eventuales condiciones que afectaran a su aeronavega-
bilidad en la fecha del accidente. Estaba siendo operada dentro de los limites auto-
rizados, era de construccion reciente (inferior a dos afos) y, sobre ella, se habian
cumplimentado satisfactoriamente las revisiones de mantenimiento, dentro de los
plazos especificados.

— Se habia presentado y distribuido el correspondiente plan de vuelo, aunque sin espe-
cificar la ruta y el codigo de respuesta del ATC-transponder.

— Las condiciones meteoroldgicas en el aerédromo de salida estaban dentro de los
limites establecidos para vuelos VFR. No obstante, existia el riesgo de que estos limi-
tes fuesen sobrepasados en alguna zona de la isla de Mallorca con disminucion de
la visibilidad y techos bajos en las zonas montafosas al N de la isla.

— Inadvertidamente, al parecer, la aeronave se introdujo en la CTR de Palma de Mallor-
ca provocando un incidente de cuasicolision de otra aeronave en vuelo IFR.

— Las maniobras de correccion posiblemente desorientaron al piloto que mantuvo el
rumbo N que le dio inicialmente control para que abandonase la CTR, penetrando
en la zona de montanas del NW de la isla.

— La aeronave confirmé a control que abandonaria la zona de control por el punto N,
Valdemosa al N del ATZ.

— Tras pasar por un valle entre dos montafas, la aeronave impacté frontalmente con-
tra una pared rocosa que, posiblemente, no vio por estar recubierta de nubes y nie-
blas densas.

— Por efecto del impacto, se produjo la explosion y el incendio del combustible a bordo,
gue dur6 hasta su consumo total, y que se transmitié a una pequefia zona de la mon-
tafia. La aeronave resultdé completamente destruida y sus tres ocupantes fallecieron.

3.2. Causas

Se considera que el accidente se produjo a consecuencia de las condiciones marginales
VMC que existian por la zona donde volaba la aeronave segun reglas VFR.

El avion penetrd en esa area posiblemente debido a una desorientacion del piloto y a
una deficiente preparacién y ejecucion del vuelo.
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4. RECOMENDACIONES SOBRE SEGURIDAD

Ninguna.
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APENDICES
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APENDICE A

Fotografias de los restos
y de su situacidon
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Figura A-1. Panoramica de la zona del accidente

Figura A-2. Restos en el murallon
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Figura A-3. Restos de una pala de hélice
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APENDICE B
Trazas radar, perfiles y cartas
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Traza radar del vuelo del accidente

Figura B-2.
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3.

Figura B
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16:30:18

MALLORCA

Figura B-4. Traza radar del vuelo Sabadell-Son Bonet (17-12-2002)
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S ABADELL

SON BONET

Figura B-5. Probable ruta prevista
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