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Advertencia

El presente Informe es un documento técnico que refleja el punto de vista
de la Comision de Investigacion de Accidentes e Incidentes de Aviacion Civil
en relacion con las circunstancias en que se produjo el evento objeto de la
investigacion, con sus causas y CONn 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
determinacion ni establecimiento de culpa o responsabilidad alguna. La
conduccién de la investigacion ha sido efectuada sin recurrir necesariamente
a procedimientos de prueba y sin otro objeto fundamental que la prevencién
de los futuros accidentes.

Consecuentemente, el uso que se haga de este Informe para cualquier
proposito distinto al de la prevencién de futuros accidentes puede derivar en
conclusiones e interpretaciones erréneas.
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Abreviaturas

00° Grado(s) sexagesimal(es)

00 °C Grados centigrados

ALERFA Alerta 30 minutos después de agotar la autonomia sin estar la aeronave en destino
ARO Oficina de notificacion de los servicios de transito aéreo
dd-mm-aaaa Fecha en dia, mes y afio

GAMET Informacion meteoroldgica prevista para aviacion general
GPS Sistema global de posicion

h Hora(s)

hh:mm:ss Horas, minutos y segundos

kg Kilogramo(s)

km Kilometro(s)

m Metro(s)

METAR Informe meteoroldgico aerondutico ordinario

MTOW Peso maximo de despegue autorizado

N Norte

P/N NuUmero de parte, que identifica una pieza o elemento
SAR Servicio de busqueda y salvamento

SHP Caballo(s) de vapor en el eje

SIGMET Informe de fendmenos meteorolégicos significativos
SPECI Informe meteorolégico especial

uTc Tiempo universal coordinado

VER Reglas de vuelo visual

W Oeste

Vi
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Sinopsis
Propietario y operador: Martinez Ridao
Aeronave: AIR TRACTOR AT-802; matricula EC-GOS

Fecha y hora del accidente: 30 de mayo de 2006, a las 17:55 h (local)’

Lugar del accidente: Pedania de Fuente Higuera, término municipal de
Molinicos, provincia de Albacete

Personas a bordo y lesiones: Un piloto, fallecido

Tipo de vuelo: Trabajos aéreos — Comercial — Posicionamiento

Fecha de aprobacion: 7 de octubre de 2010

Resumen del accidente

La aeronave realizaba un vuelo a Ibiza para incorporarse a la campafa de vigilancia y
extincion de incendios en la isla. Durante el vuelo, la aeronave se introdujo en una zona
de tormentas muy fuertes, con lluvia y vientos muy intensos y con fuertes rafagas, que
sometieron a la estructura a esfuerzos que sobrepasaron sus limites y provocaron la
rotura en vuelo de la misma.

' La referencia horaria en el informe es la hora local. La hora UTC se obtiene restando 2 a la hora local.

vii
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INFORMACION FACTUAL
Antecedentes del vuelo

En la tarde del 30 de mayo de 2006, la aeronave AIR TRACTOR modelo AT-802,
matricula EC-GOS, realizaba un vuelo de traslado desde la base del operador situada en
las cercanias de Utrera (Sevilla) al Aeropuerto de Ibiza (Islas Baleares). El motivo del viaje
era incorporarse a la campafa de vigilancia y extincion de incendios en esta isla, para
la que habia sido contratada a partir del 1 de junio. En el vuelo la aeronave iba ocupada
Unicamente por el piloto.

Segun la informacion recibida, la aeronave habia despegado a las 16:30 (hora local) tras
retrasar, por razones desconocidas, el Plan de Vuelo que habia preparado para la
mafana del mismo dia.

Las condiciones meteoroldgicas eran adecuadas en la zona de despegue y habia
previsiones de fuertes tormentas en la zona en la que ocurrié el accidente. No se ha
podido determinar si estas previsiones eran conocidas por el piloto.

Segun lo indicado en el Plan de Vuelo, la duracién prevista del vuelo era de 2:30 hy la
aeronave estaba preparada para una autonomia de 5:00 h.

Al no ocurrir el aterrizaje en el tiempo previsto, se envié el mensaje de alerta ALERFA a
las 19:43 h y el accidente fue confirmado oficialmente a la Torre de Control del
Aeropuerto de Valencia a las 20:24 h. Los servicios de atencion de urgencia 1-1-2 de
Castilla-la Mancha habian recibido la llamada teleféonica de un testigo a las 17:46 por
lo que se estima que el accidente ocurrié sobre las 17:40 h.

En la figura 1 se ha representado el mapa de la zona del accidente. Sobre este mapa
se han indicado las posiciones de la zona del impacto y la del Aerédromo de «Las
Canadillas», de reciente construccién, al que, segun uno de los testigos, podria haber
intentado dirigirse la aeronave al encontrarse en dificultades, dada la direccion del vuelo
y teniendo en cuenta que la zona era conocida por el piloto.

Los restos de la aeronave se encontraron la misma tarde del accidente, en una
zona abrupta y de dificil acceso, con fuertes pendientes, en las proximidades de la
pedania de Fuente Higuera, en el término municipal de Molinicos, provincia de
Albacete. Los restos principales estaban agrupados en el punto de coordenadas GPS
38°29" 17" Ny 002° 14" 13" W y contenian, principalmente, el conjunto motor, el
depdsito de agua, la cabina y los planos. Adicionalmente, se encontraron un nimero
reducido de elementos, principalmente, partes de superficies de control, estabilizadores
y la deriva, que estaban esparcidos en una zona de unos 300 m alrededor de este
punto.
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Figura 1. Mapa de la zona del accidente y posible trayectoria final de la aeronave

Lesiones de personas

Lesiones Tripulacion Pasajeros Total en la aeronave Otros
Muertos 1 1
Graves
Leves No aplicable
llesos No aplicable
TOTAL 1 1

Danos a la aeronave

La aeronave resultd destruida.

Otros danos

No hubo ningun otro dafio apreciable en la zona del accidente como consecuencia del
mismo.
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1.5. Informacion personal
1.5.1. Piloto

Edad:
Nacionalidad:

Titulo:

Fecha de validez:

Habilitaciones:

Reconocimiento medico:

Horas de vuelo:

1.6. Informacion de aeronave

1.6.1. Célula

Marca:
Modelo:
NUm. de fabricacion:

Ano de fabricacion:

54 anos

Espafnola

En la fecha del accidente, el piloto disponia de Licencia de
Piloto Comercial de Avion, emitida con fecha 09-04-2002
Anteriormente, habia dispuesto de Licencia de Piloto
Privado de Avion, desde el 01-12-1980

19-12-2010

Agroforestal (validez hasta 18-05-2007)

Monomotor terrestre (validez hasta 14-02-2007)
Monomotor anfibio (validez hasta 09-05-2007)
Monomotor de turbina Air Tractor (validez hasta 16-12-
2006)

Monomotor de turbina Air Tractor (anfibio), con validez
hasta 16-06-2006

Vuelo VFR diurno

El piloto habia pasado el examen médico de Clase 1 en la
fecha del 19-04-2006, con validez para 6 meses.

Totales: 7.041 h

En el Ultimo mes: 13:15 (0:25 h en AT-802, resto en
aeronave modelo M18A de PZL).

En el tipo: El piloto habia realizado en la aeronave
accidentada, las campafas de vigilancia y extincién de
incendios en la isla de Ibiza en los veranos (meses junio a
septiembre, ambos inclusive) de los afos 2004 y 2005,
con un total de 51:10 h de vuelo, en la primera, y 52:54 h,
en la segunda.

AIR TRACTOR, Inc.
AT-802

802-0042

1996
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Matricula: EC-GOS
MTOW: 7.250 kg
Explotador: MARTINEZ RIDAO

1.6.2. Certificado de aeronavegabilidad

Numero: 4119

Tipo: Restringido
Fecha de expedicion: 25-05-2005
Fecha de caducidad: 15-05-2007

1.6.3. Registro de mantenimiento

Horas totales de vuelo: 950:15 h a 29-05-2006
Ultima revision de 100 h: 03-09-2005
Horas ultima revisién de 100 h: 936:50 h

Con posterioridad a la ultima revision de 100 horas indicada, se realiz6 a la aeronave
una inspeccién de 1.000 h a las 949:20 h. Esta inspeccién también inclufa al motor.

Segun el «Cuaderno de la aeronave», la inspecciéon de 1.000 h se realiz6 entre el dia 7
de octubre de 2005, en que se realizd un vuelo de traslado a su base habitual, y el 18
de enero de 2006, en el que se firmd la inspeccion y se realizd un vuelo local de
comprobacién y aceptacion. Como era habitual (al menos en los tres afos anteriores al
accidente), la aeronave permanecié sin volar los primeros meses del afio y el primer
vuelo tras este periodo, Ultimo anotado en el cuaderno citado, también local, fue
realizado el dia anterior al del accidente, es decir, el 29 de mayo de 2006.

De acuerdo con la documentacion consultada, la aeronave era mantenida de acuerdo a
su programa de mantenimiento autorizado.

1.6.4. Motor
Marca: PRATT & WHITNEY
Modelo: PT6A-67AG
Potencia: 1.350 SHP
NUmero de serie: PCE-105022
Ultima revision: Revision de 1.000 h, el 18-01-2006, con 950:50 h
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Informacion meteorolégica

La prevision meteoroldgica para la provincia de Albacete el dia del accidente, 30 de
mayo de 2006, emitida por el Instituto Nacional de Meteorologia, indicaba tiempo
nuboso o muy nuboso, con chubascos acompafados de tormentas, moderados o
fuertes, con la posibilidad de que llegasen a ser muy fuertes. Vientos variables y flojos,
excepto en zonas de tormentas donde podria haber rachas fuertes.

Esta prevision estuvo confirmada en todos los informes meteorolégicos (SIGMET y
GAMET) emitidos por la Oficina de Vigilancia Meteorolégica de Madrid para esa zona y
esa tarde y en los informes meteoroldgicos rutinarios (METAR) y especiales (SPECI) del
Aeropuerto de Albacete.

La informacién meteoroldgica del dia estuvo monitorizada por radar y satélite, como es
habitual, comprobandose el crecimiento de la actividad tormentosa que ocurri6 en el lugar
del accidente y sus alrededores en el transcurso del dia. También se registraron, en dicha
zona, numerosos impactos de rayos, especialmente, desde las 16:00 a las 18:00 h.

Por todo lo indicado, el tiempo mas probable en el lugar del accidente, segun los datos
suministrados por el Instituto Nacional de Meteorologia, fue la existencia de nubosidad
abundante, especialmente de 16:00 a 20:00 h con nubes de tipo CB (cumulonimbos)
durante algunos periodos de tiempo. Se registraron chubascos con tormentas
moderadas a fuertes, con aparato eléctrico, especialmente desde las 18:00 a las 19:30 h.
Durante el periodo de tormentas, el viento debié ser racheado, con rachas fuertes en
algunos momentos.

Testigos que vieron y oyeron los ultimos tramos del vuelo de la aeronave, declararon
que, en la zona y en momentos proximos al accidente, habia una tormenta muy fuerte,
con lluvia muy intensa y nubes muy bajas, que cubrian las crestas de las montanas de
la zona e impedian la visibilidad.

Ayudas para la navegacion

No aplicable.

Comunicaciones

No hubo.

1.10. Registradores de vuelo

No aplicable.
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Informacion sobre los restos de la aeronave siniestrada y el impacto

El accidente se produjo en el lugar conocido como el «Cerro del Egipcio» en la zona
definida en la figura 1. El lugar es de acceso dificil, con pendientes pronunciadas. La
figura 2 muestra una vista del lugar. Sobre esta vista, se ha marcado la posicidon en
la que quedaron los restos principales, siendo el plano izquierdo el elemento mas visible
en la figura (el otro plano resultdé quemado) y la zona quemada en el incendio que se
produjo en el accidente.

Figura 2.

Lugar del accidente

Figura 3.

Las evidencias encontradas en el
lugar del accidente muestran que la
aeronave impacté directamente
contra el terreno y los restos del
conjunto ala-fuselaje quedaron
detenidos practicamente en el
punto de impacto sin que se
produjera ningun arrastre
apreciable.

En los restos principales (fig. 3),
se podia apreciar que el conjunto
de motor, depdsito y cabina
habia colapsado en el sentido de
avance y habia quedado reducido
a una longitud de poco mas de un
metro.

Restos principales
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En las cercanias de los restos
principales, se encontraron dos
de las palas de la hélice. Otras
dos palas se encontraron unidas
al buje de la hélice (fig. 4), un
poco mas alejadas, en el sentido
de avance de la aeronave, y la
pala restante no se encontro.
Todas las palas encontradas
presentaban sefales de que la
aeronave tenia potencia en el
momento del impacto.

El cuerpo del piloto estaba unido

Figura 4.

Resto del buje de hélice con dos palas

al asiento por el atalaje de seguridad. El asiento ocupaba practicamente el lugar que le

correspondia en la cabina.

Las partes siguientes se encontraron separadas de los restos principales:

e Estabilizadores horizontales,
izquierdo 'y derecho. El
primero (fig. 5) tenia casi
completos los montantes a la
parte inferior del fuselaje
y mantenia unida a él la
aleta del compensador de
profundidad correspondiente.
En la figura el estabilizador
estd en posicion invertida y se
aprecia que los dos montantes
citados, que forman una V,
estdn doblados hacia el
exterior 'y no hacia el
estabilizador.

Figura 5.

Restos del estabilizador horizontal izquierdo

e Los elementos verticales de la cola seguian formando un solo conjunto como se
puede ver en la figura 6. El conjunto incluia deriva, timén de direccion, aleta del
compensador, montantes del estabilizador derecho, patin de cola, con rueda incluida,
y otros elementos diversos, incluyendo trozos de los tubos que conforman el fuselaje
posterior. Estos tubos se habian roto como medio metro por delante del inicio de la
deriva. Este conjunto se habia desprendido de la aeronave antes de su impacto contra

el terreno.

e E| timén de profundidad derecho se encontré partido en dos trozos, el primero
correspondia a la parte exterior del timén y tenia 2/3 de la longitud total y el segundo

era el resto del timoén.
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e El timéon de profundidad
izquierdo estaba entero y fue
la parte que se encontraba
mas alejada de los restos
principales y la primera en la
linea mas o menos recta en la
aparecieron los demas hasta
los restos principales, por la
situacion en la que se
encontré es muy probable
que fuese la primera parte
que se desprendio.

Durante la inspeccion del terreno

se comprobd que no habia

Figura 6. Restos de deriva y fuselaje posterior indicios (ni en los restos de la

aeronave ni en las torres y lineas

del tendido eléctrico) de ningun impacto de la aeronave ni con las torres ni con los

cables de la linea eléctrica que atraviesa la zona del accidente, ni tampoco hubo corte

de fluido eléctrico en la localidad a la que esta linea presta servicio. Estas

consideraciones demuestran que no hubo choque de la aeronave con la linea eléctrica
indicada.

1.12. Informacion médica y patoldgica
El piloto, Unico ocupante de la aeronave, falleci® como consecuencia del impacto con
el suelo y el posterior incendio de la aeronave.

1.13. Incendios

En el accidente se declaré un incendio que afectd a los restos principales. Los demas
elementos encontrados separados no estaban afectados por el fuego.

El incendio no fue de mucha extension, duracién ni intensidad, aunque la aeronave
debia llevar todavia mas de la mitad de su capacidad total de combustible. Sin duda, la
intensa lluvia impidié que el fuego alcanzara grandes proporciones y apagé el incendio
con relativa rapidez.

1.14. Aspectos de supervivencia

Segun la informacién de que se dispone, existia un plan de vuelo con hora de salida de
UTRERA a las 16:30 h y tiempo estimado de vuelo de 2:30 h.
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A las 19:26 h se recibe en la oficina ARO del Aeropuerto de Sevilla un requerimiento
de confirmacién de despegue por parte de la Torre de control del Aeropuerto de Ibiza.
Mas tarde, a las 19:43 h, ésta declara la situacion de ALERFA. Posteriormente, a las
20:01 h, después de que control contactase con el operador, éste le confirmd el
accidente.

Segun informacion facilitada por el servicio de Atencién de Urgencias 1-1-2 de
Castilla—La Mancha, recibieron una llamada notificando el accidente a las 17:46 h. Tras
las correspondientes actuaciones, se localizaron los restos del avién a las 18:39 h, no
pudiendo acceder a los restos hasta las 19:45 h a causa de las dificultades orograficas
del terreno.

Dada la naturaleza del impacto contra el terreno, el incendio que se declaré tras el
mismo y el estado de destruccion en el que resultd la aeronave, no existié ninguna
probabilidad de supervivencia para el Unico ocupante de la aeronave, a pesar de que
los elementos de sujecion del piloto funcionaron correctamente y de la pronta activacion
de los servicios de emergencia que localizaron y accedieron a los restos de la aeronave
en poco tiempo.

1.15. Ensayos e investigacion
1.15.1. Declaracidon de testigos

Segun lo declarado por un testigo que vio el accidente desde su casa, situada a unos 2
km, en el momento del mismo, descargaba sobre el lugar una tormenta muy fuerte,
con nubes muy bajas, que cubrian las cimas de las crestas proximas y habia una lluvia
muy intensa que impedia la visibilidad en algunas direcciones. Segun el testigo, la lluvia
estaba acompafada de un viento muy fuerte, no habia niebla y el aparato eléctrico de
la tormenta no era intenso o estaba a distancia.

Tanto este testigo, como otros que estaban a mas distancia, han indicado que vieron a
la aeronave salir de las nubes, un par de veces al menos, segin uno de ellos, y volver
a entrar en ellas de nuevo. A continuacién, oyeron un ruido raro, como de oscilaciones
de potencia en el motor y después, vieron a la aeronave realizar como piruetas mientras
perdia altura. Por Ultimo, la perdieron de vista tras un monte y, enseguida oyeron la
explosion, vieron el humo e, incluso, notaron el olor a combustible.

Testimonios del entorno profesional del piloto indicaron que conocia bien la zona por
haber trabajado en ella en otras campafas y pensaban que, en algin momento, pudo
decidir hacer uso del Aerédromo de «Las Cafadillas». Esta informacion no ha podido
ser confirmada, pero justificaria la trayectoria de la aeronave en el uUltimo tramo del
vuelo, antes del accidente.
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Informacion sobre organizacion y gestion

El piloto procedia a trasladar la aeronave al Aeropuerto de Ibiza, para unirse a la campana
de vigilancia y extinciéon de incendios, como habia hecho en los afios anteriores. Al igual
gue en esas otras campafas realizaba el traslado con al menos un dia de antelacién a la
fecha en que segun contrato debia estar presente la aeronave en lbiza porque lo
consideraba mas adecuado sin que fuera ordenado o sugerido por el operador.

Segun fuentes del operador, existe a disposicion de las tripulaciones una oficina, donde
ademas de lugar de intercambio de informacion, se pueden llevar a cabo las labores de
planificacion de vuelo, contando para ello con la dotacién de las cartas aeronauticas
correspondientes, asi como de la conexién electrénica con la Agencia Estatal de
Meteorologia, donde poder consultar la informacion meteoroldgica pertinente.

En el Manual de Operaciones de la compania estan descritos los diferentes métodos y
procedimientos de actuacion, asi como las responsabilidades de las actuaciones de los
mismos.

En cuanto a la formalizacién de los planes de vuelo, y dado que el aerédromo de salida
es no controlado, se llevan a cabo a través de la Torre de Control del Aeropuerto de
Sevilla, ya sea via fax o telefonica.

1.17. Informacion adicional

1.17.1. Requisito especifico en el Manual de Vuelo de la aeronave

El Manual de Vuelo, que se ha utilizado en la investigacion de este accidente, ha sido
el correspondiente a la aeronave del mismo modelo, P/N 802-0028, que es igual al de
la accidentada, segun lo indicado por el operador de ambas aeronaves. El Manual de
Vuelo de la aeronave accidentada resulté destruido en el incendio en el accidente.

El manual utilizado es la edicidon correspondiente al 27-07-1993 y esta revisado el 16-
01-1996. La ultima modificacién incorporada corresponde a la fecha 19-01-2006.

El manual incluye en el apartado 2.4 «Placards and markings» de la Seccion 1
«Limitations» el requisito mandatario de instalar un rétulo, a vision directa del piloto, que
indique que “esta prohibido el vuelo en las cercanias de tormentas” (en el Manual, la
indicacion esta en idioma inglés y dice «Flight in vecinity of thunderstoms is prohibited»).

1.18. Técnicas de investigacion utiles o eficaces

No aplicable.



Informe técnico A-031/2006

ANALISIS

El dia del vuelo no habia restricciones meteorolégicas en la zona de despegue pero el
Instituto Nacional de Meteorologia habia comunicado la previsién de «tiempo nuboso
0 muy nuboso, con chubascos acompanados de tormentas, moderados o fuertes,
con la posibilidad de llegar a ser muy fuertes». La prevision indicaba que los vientos
serfan variables y flojos, excepto en zonas de tormentas, donde podria haber rachas
fuertes.

Segun lo declarado por los testigos del accidente y mostrado en la situaciéon
meteoroldgica del dia, obtenida de la informacion radar y de los satélites
meteoroldgicos, las tormentas en la zona de vuelo, en la hora del accidente, fueron muy
fuertes con lluvia muy intensa, que llegaba a impedir la visibilidad, y vientos con rachas,
que, también, fueron muy fuertes. Las nubes eran bajas y llegaban a ocultar las crestas
de las montafas.

Es posible que el piloto se decidiera a meterse en la zona de tormentas con la intencién
de dirigirse al cercano Aerédromo de «Las Cafadillas» aunque teniendo en cuenta la
«prohibicion de la aeronave de volar en la vecindad de tormentas» y a la vista de la
magnitud de las mismas no seria una decision apropiada. Ademas tampoco seria facil
tomar tierra en el aerédromo con la situacién meteorolégica existente.

Del analisis de los restos se deduce que la aeronave se rompié en vuelo sin impactar
con ningun otro objeto y que el impacto contra el terreno se produjo con el motor en
funcionamiento y con potencia.

Por las posiciones relativas de los restos encontrados separados de los principales parece
que la secuencia de roturas empezé por el timon de profundidad izquierdo, seguido en
rapida sucesion por el timén de profundidad derecho, estabilizador horizontal izquierdo,
estabilizador horizontal derecho y superficies verticales de cola (timén y estabilizador)
junto con la rueda de cola y un trozo de unos 50 centimetros de los tubos del extremo
posterior del fuselaje.

El analisis de los dafos y deformaciones de los restos separados de los principales
mostraba que no habia indicios de dafo o fallo previo a la rotura y que todas se habian
producido por sobrecarga. Tras la rotura del primer elemento las cargas (ya muy
importantes por la intensidad de la tormenta en la que se encontraba la aeronave) se
ampliarian debido a las sucesivas asimetrias produciéndose el resto de roturas
observadas. Asi mismo la aeronave quedé incontrolable produciéndose los movimientos
del avion y cambios bruscos en su actitud de que hablaron algunos testigos.

Todo lo anterior apunta a que por causa de las turbulencias existentes en las
inmediaciones de la tormenta en la que estaba la aeronave se generaron cargas en vuelo
que superaron a las de disefo.
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Estas cargas pudieron ser producidas bien directamente por la turbulencia en la
tormenta existente en la zona en el tiempo del vuelo, o bien, porque la falta de
visibilidad diese lugar a que el piloto realizase alguna maniobra demasiado brusca para
evitar algun obstaculo (la aeronave estaba volando muy bajo, por debajo de las crestas
de las montafas de los alrededores) o cualquier combinacién de ambas circunstancias.

Los servicios de atencion de urgencia 1-1-2 de Castilla-la Mancha tuvieron conocimiento
del suceso a través de la llamada telefonica de un testigo a las 17:46 h. De inmediato
se activaron los correspondientes equipos de emergencia, localizandose los restos a las
18:39 h. Por otra parte, la Torre de Control del Aeropuerto de Ibiza, a las 19:26 h
—dentro de los treinta minutos posteriores a la hora prevista de llegada de la
aeronave— solicité confirmacion de despegue a la oficina ARO del aeropuerto de Sevilla.
Posteriormente a las 19:43 horas declard6 ALERFA. A las 20:01 h, la torre de control del
Aeropuerto de Sevilla, tras ponerse en contacto con el operador, obtuvo confirmacién
del accidente, que habia sido comunicado por la Guardia Civil. Por tanto, ninguna
dependencia de control de trafico aéreo tuvo conocimiento del accidente hasta las
20:01 h, cuando ya los equipos de emergencia llevaban movilizados mas de dos horas.
Aunque no llegd a darse el caso, hubiera sido probable que una vez localizado los restos
(18:39 h), se hubiese requerido desde Control alguna actuacion innecesaria de busqueda
por parte del SAR; al contrario, en los primeros momentos de la busqueda, previos a la
localizacién, la colaboracion del SAR hubiera podido resultar necesaria para una mas
rapida localizacién. Por tanto, se observa una ausencia de coordinacion entre los
servicios interesados —112 y SAR—, y segun su propia informacién no existe
procedimiento alguno que asi lo requiera.



3.1.

3.2.
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CONCLUSION
Conclusiones

e El piloto contaba con licencia valida y estaba calificado para el vuelo.

e La aeronave tenia el certificado de aeronavegabilidad en vigor y habia sido mantenida
de acuerdo con el Plan de Mantenimiento autorizado. El vuelo de la aeronave era el
segundo que realizaba después de pasar una inspeccion general de 1.000 h, que
habia incluido al motor.

e E| piloto estaba familiarizado con la ruta del vuelo, que habia realizado en afos
anteriores, aunque no se ha podido determinar si durante la planificacion del vuelo y
preparacion del correspondiente Plan de Vuelo, conocié la existencia de tormentas en
la ruta.

e Las tormentas en la zona del accidente eran muy intensas, con nubes bajas que
cubrian y ocultaban las crestas de las montafas y con fuertes vientos racheados y
lluvia muy intensa.

e En la dltima parte del vuelo, la aeronave, que tenia prohibido volar en la vecindad de
tormentas, estuvo volando a baja altura por debajo de las crestas de las montafias de
la zona, posiblemente buscando el cercano Aerédromo de «Las Canadillas» para
aterrizar, dado el conocimiento que tenia el piloto de la zona.

e El impacto contra la ladera de una montafa fue directo y sin arrastre. La aeronave
resulté completamente destruida y se produjo un incendio que fue apagado por la
intensa lluvia. El piloto fallecié en el accidente.

e La investigacion ha demostrado que, antes del impacto, se desprendieron de la
aeronave algunos elementos de cola como estabilizadores horizontales y timones e,
incluso, la deriva con parte del fuselaje posterior, que se rompio.

e Los servicios de salvamento y rescate funcionaron adecuadamente. La aeronave fue
localizada y se tuvo acceso a la misma a lo largo de la tarde del dia del accidente.

e No existe un procedimiento que determine la necesaria coordinacién entre los
servicios del SAR y el 1-1-2 de actuaciéon de urgencia de la comunidad auténoma
correspondiente.

Causas

Se considera que la causa mas probable del accidente fue la rotura estructural en vuelo
de la aeronave, como consecuencia de haber estado sometida a cargas aerodinamicas
superiores a las de disefio, cuando volaba en las inmediaciones o incluso en el interior
de tormentas muy intensas.

Aunque se desconoce si el piloto estaba al tanto de la presencia de tormentas
generalizadas de gran intensidad, que habian sido indicadas en los diversos informes y
predicciones del Instituto Nacional de Meteorologia, deberia haber sido consciente de
que la magnitud y extensién de las mismas le impedia volar entre ellas tratando de
esquivarlas.
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4. RECOMENDACIONES SOBRE SEGURIDAD

REC 02/10.

Con el fin de garantizar la coordinaciéon precisa entre los distintos servicios
de emergencias, se recomienda conjuntamente a la Direccién General de
Proteccion Civil y Emergencias del Ministerio del Interior y al Ejército del
Aire del Ministerio de Defensa que aseguren que los Servicios de Atencion
de Urgencias 112 de las diferentes Comunidades Autébnomas, por un
lado y el Servicio Aéreo de Rescate (SAR) por otro, contemplan la
comunicacién y notificacion mutua de los accidentes de aeronaves en los
que intervengan.






