INFORME TECNICO A-061/2003

RESUMEN DE DATOS

LOCALIZACION

Fecha y hora

Miércoles, 24 de septiembre de 2003; 13:20 h local

Tipo y modelo

Explotador

Lugar 1 NM al sur de Porto Petro (Baleares)
AERONAVE
Matricula G-STRO

ROBINSON R22 Mariner Il

Sloane Helicopter Limited

Motores

Tipo y modelo

LYCOMING O-360-J2A

Numero L.38305-36A
TRIPULACION
Piloto al mando
Edad 39 anos
Licencia ATPL(H)
Total horas de vuelo 2.923:35 h
Horas de vuelo en el tipo 2.148:05 h
LESIONES Muertos Graves Leves/ilesos
Tripulacién 2
Pasajeros
Otras personas
DANOS
Aeronave Importantes
Otros dafios Ninguno

DATOS DEL VUELO

Tipo de operacién

Fase del vuelo

Av. gral. - Trabajos aéreos - Comercial - Fotografia

Maniobrando - Vuelo a poca altura

INFORME

Fecha de aprobacion

25 de abril de 2006
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INFORMACION SOBRE LOS HECHOS

1.1. Resena del vuelo

La tripulacién llevaba a cabo un vuelo de fotografia aérea a baja altura, fotografiando
barcos que navegaban cerca de la linea de costa.

El helicéptero tenia instalado un sistema de flotadores inflados a lo largo de sus esquis
y volaba con la puerta del lado izquierdo desmontada para facilitar la toma de las foto-
grafias. A bordo del helicéptero iban un piloto y una persona que realizaba las foto-
grafias.

Tras fotografiar la zona de popa de un barco de vela durante un minuto aproximada-
mente, el helicoptero inicié la maniobra de aceleracién para el ascenso cuando uno de
los esquis del helicoptero contactd con el agua, cayd sobre la superficie y volcé quedan-
do la cabina sumergida en el agua. Los dos ocupantes salieron del helicéptero y emer-
gieron a flote, siendo rescatados por el mismo barco al que estaban fotografiando.

1.2. Danos sufridos por la aeronave

La aeronave resulté con diversos danos relacionando a continuacién los mas impor-
tantes:
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— Las palas del rotor principal golpearon con el cono de cola, seccionando al mismo y
al eje de transmision de la potencia al rotor de cola.

— El conjunto de la cabeza del rotor principal y las palas quedé deformado.

— El flotador instalado en el esqui izquierdo quedé dafnado.

— Inicio de corrosién por inmersiéon en agua marina.

La aeronave quedd volcada con la cabina y el conjunto del rotor principal dentro del
agua, flotando en la parte mas alta del agua debido al efecto de uno de los dos flota-
dores.

Los instrumentos no aportan datos significativos del accidente, excepto el radio altime-
tro en el cual el piloto tenia seleccionada una altura de decisién de 10 ft en la que sal-
tarfa un aviso luminoso y acustico.

1.3. Informacion sobre la tripulacion y la aeronave

1.3.1. Piloto

El piloto poseia una Licencia expedida en el Reino Unido de Piloto de Transporte de
Linea Aérea (ATPL(H)) de Helicéptero y una Habilitaciéon Tipo R22 hasta el 8 de octubre
de 2003.

La persona que estaba sentada en el asiento izquierdo del helicéptero, actuaba como
fotografa para el operador desde hacia tres meses.
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1.3.1. Aeronavegabilidad y mantenimiento de la aeronave

La aeronave disponia de un certificado de aeronavegabilidad expedido por la Autoridad
Civil Aeronautica del Reino Unido (Civil Aviation Authority, CAA), valido hasta el 10 de
octubre de 2004.

El mantenimiento de segundo escalén se efectuaba en un taller JAR-145 ubicado en el
Aeropuerto de Sabadell.

1.4. Informacion meteorolégica

La informacién meteoroldgica aportada por el piloto era viento del noreste con una velo-
cidad de 10 kt, buena visibilidad y 26 °C de temperatura ambiente.

1.5. Supervivencia

La fotdgrafa fue ayudada por el piloto a soltarse el cinturén. Una vez en la superficie
del agua vieron el barco que estaban fotografiando y nadaron hacia él. Este barco los
recogio y traslado al puerto de Cala D’or.

En el formulario del plan de vuelo no se indicaba la presencia de chalecos salvavidas a
bordo.

1.6. Informacion adicional

1.6.1. Equipo de fotografia

La cdmara de fotos digital utilizada en este vuelo era de la marca Nikon y modelo Cool-
pix 5700 con un zoom Optico de 8x. No se empleaba plataforma antivibratoria.

1.6.2. Normas de operaciones de helicopteros

El Anexo 6 de OACI, Parte lll, operaciones internacionales de helicépteros establece en
su parrafo 4.3.2.2 que los helicéptero de clase de performance 3, como éste, cuando
operen mas alla de la distancia de autorrotacion a partir de tierra estaran equipados con
un chaleco salvavidas, o dispositivo de flotacién equivalente, para cada persona que vaya

a bordo.

Por otro lado, las regulaciones del estado del operador («Rules of the Air Regulations
1996», del Reino Unido) fijan condiciones para conceder permisos a los operadores que
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pretendan volar manteniendo distancias por debajo de los 500 ft respecto a obstaculos
como embarcaciones. También establecen la obligacion de usar chalecos salvavidas por
parte de todos los ocupantes del helicoptero y de haber sido éstos entrenados en el uso
de esos equipos.

1.7. Ensayos e investigaciones
1.7.1. Declaracion del piloto

De acuerdo con la informaciéon recogida del piloto en base a sus declaraciones, las ulti-
mas fotografias tenian por objeto la popa del barco, por lo que el helicoptero se encon-
traba volando detras de la embarcacion y a una distancia de 150 m y dos metros de
altura sobre el agua. Para facilitar un angulo correcto para la fotografia, el piloto lleva-
ba el helicoptero descompensado de pedales, durante unos treinta sequndos. Una vez
finalizadas las fotografias actué sobre los pedales para compensar el helicéptero y se
movi6 hacia la derecha de la estela del barco, con viento en cara. Durante la acelera-
cion inicial para el ascenso, la aeronave bajé el morro e inmediatamente dio la vuelta
hacia delante sumergiéndose. Ambos tripulantes salieron de la aeronave y fueron res-
catados por el barco. El piloto también informé que ayudé a la fotografa a desabro-
charse los cinturones de seguridad y salir por su puerta.

En declaracion posterior el piloto indicé que ambos ocupantes llevaban puestos los cha-
lecos salvavidas y que habian repasado los procedimientos de emergencia antes de ini-
ciar el vuelo.

1.7.2. Declaracion de la fotografa

Mientras estaba realizando fotografias de un barco que estaba navegando por la zona,
el helicéptero cayd al agua motivado por el golpe de una ola con el patin del mismo.

Tras el impacto y vuelco fue ayudada por el piloto a salir del helicoptero ya que lleva-
ba puesto el cinturén de seguridad.

1.7.3. Declaracion de testigos

El patrén del barco, al que estaban fotografiando, relaté que su embarcaciéon navega-
ba a una velocidad aproximada de 20 kt, y que el helicoptero se encontraba realizando

maniobras sobre unos 25 m de distancia y con una duraciéon de unos cinco minutos.

El helicoptero se situd en la parte trasera del barco y volaba a menos de metro y medio
de altura sobre el agua, durante un minuto aproximadamente.
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Al realizar el helicoptero la maniobra de salida, siempre con la embarcacion navegando
a 20 kt, el helicoptero enganché el patin derecho con una ola lo que provocé la caida
y vuelco posterior del helicoptero al agua.

Ninguno de los testimonios recogidos en los momentos posteriores al evento hacia men-
cion al empleo de los chalecos salvavidas por el piloto y por la fotégrafa.

1.7.4. Manual de vuelo

En la nota de seguridad del Manual de Vuelo referida al modelo Mariner, dice que las
caracteristicas de vuelo y el control de un helicoptero con flotadores es mas critica que
para aquellos con tren de aterrizaje convencional. Por ejemplo, los helicopteros con flo-
tadores tienen una caracteristica de balanceo adversa, cuando se desliza el morro hacia
la derecha o la izquierda, el helicéptero tiende a balancear en direccién opuesta al giro.

ANALISIS
2.1. Andlisis de la operacion

La aeronave se encontraba volando con una velocidad aproximada de 20 kt y descom-
pensada por una actuacion mayor del piloto sobre su pedal derecho, para girar el morro
hacia la derecha y permitir a la fotografa tener un mayor angulo para realizar las foto-
grafias. La aplicacion del pedal derecho, en este tipo de helicoptero, supone reducir el
angulo de ataque de las palas del rotor de cola.

Una vez finalizadas las fotografias sobre la popa del barco, el piloto aplicé pedal izquier-
do para compensar el helicoptero en su vuelo. Una actuacion del pedal izquierdo supo-
ne abrir un mayor angulo de ataque en las palas del rotor de cola, por tanto un mayor
gasto de potencia por este rotor y en consecuencia origina una pérdida de altura del
helicéptero.

El piloto inici6 una aceleracion que aumentd la velocidad hasta los 25 ¢ 30 kt indica-
dos, para ello aplicaria ciclico hacia delante. En este momento sali¢ de la estela del bar-
co a una superficie de agua sin referencias.

Cuando el helicoptero volaba a 20 kt y descompensado sobre su pedal derecho, el pilo-
to habria ajustado una potencia para mantener dichas condiciones de vuelo a una altu-
ra sobre el agua no superior a dos metros y durante un tiempo de 30 segundos.

Una vez finalizadas las fotografias sobre la popa del barco, la maniobra de compensa-
cion del helicoptero aplicando pedal izquierdo, pudo hacer descender la altura del heli-
coptero, si esta no fue corregida a tiempo por el piloto y balancear la aeronave hacia
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el lado derecho de su eje longitudinal. Igualmente al aplicar ciclico hacia delante impli-
c6 a la aeronave perder altura.

La suma de los efectos de ambas acciones en el helicéptero pudieron suponer un des-
censo mayor del helicoptero que pudo no ser suficientemente corregido por el piloto.

La distancia entre el helicoptero y el barco podria estar mas proxima a la especificada
por el patron del barco, alrededor de 25 m, debido a que la cdamara fotografica a esta
distancia podria trabajar sin activar el zoom o con una minima apertura del mismo. La
fotoégrafa trabajaba sin plataforma antivibratoria, por tanto una mayor distancia del heli-
coptero al barco requeriria una mayor apertura del zoom, medida no aconsejada por las
vibraciones del helicoptero.

En la fase de aceleracion el helicéptero pasé de volar sobre una zona rugosa en la super-
ficie como era la estela del barco y que podia aportar referencias de altura al piloto a una
superficie maritima sin apenas oleaje que no aportaria referencias de alturas al piloto.

2.2. Aspectos de supervivencia
2.2.1. Chalecos salvavidas

La informacion recopilada acerca del uso o no de los chalecos salvavidas por los ocu-
pantes del helicoptero es contradictoria. Existen dudas para pensar que esos equipos no
iban a bordo, y por tanto no pudieron usarse. Convendria asegurarse que en las ope-
raciones de helicépteros de estas caracteristicas se dispone de medios para mejorar la
supervivencia en caso de inmersiones en el agua.

El vuelco de un helicéptero sobre el agua y su inmediata inmersion en la misma puede
provocar desorientacion espacial en los ocupantes, confundiendo estos su posicién en
el agua y por tanto podrian nadar hacia el fondo. El uso de un chaleco salvavidas evi-
taria este problema, ya que tenderia a llevar a la persona sumergida hacia la superficie
del agua.

Para el uso continuado de los chalecos salvavidas en vuelos prolongados, de acuerdo
a lo especificado en la normativa seria preciso que estos chalecos salvavidas o disposi-
tivo de flotacion equivalente fuesen ligeros y confortables al estilo de los usados en los
veleros.

2.2.2. Formacion y entrenamiento sobre emergencias

La fotégrafa informé de que fue ayudada por el piloto porque llevaba puesto el cintu-
ron de seguridad. Informacion que también realzo el piloto.
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Toda persona que realiza tareas a bordo de un helicéptero debe ser autbnoma para eva-
cuar el helicéptero por si misma y colaborar si es necesario en ayudar a los demas ocu-
pantes de un helicoptero.

Para conseguir ese grado de autonomia en todos los miembros de una tripulacién, rea-
licen tareas de vuelo u otras tareas a bordo del helicéptero, se requiere formaciéon y
entrenamiento sobre emergencias.

CONCLUSIONES

La sucesiva pérdida de altura del helicéptero debido a las diferentes actuaciones sobre
los mandos de control del helicopteros analizadas en el punto 2.1, una aplicacion de
potencia insuficiente para corregir dicha pérdida y una posible interpretacion erronea de
la altura del helicéptero sobre la superficie del agua por parte del piloto, pudieron ori-
ginar el descenso del helicéptero y su posterior impacto con el agua y vuelco.



