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Advertencia

El presente documento constituye la declaracién provisional contemplada en
el parrafo 6.6 del Anexo 13 al Convenio de Aviacion Civil Internacional. La
declaracion recoge los pormenores del progreso de la investigacion y las
cuestiones de seguridad operacional mas importantes que se han suscitado
hasta el momento. La informacién que se aporta es susceptible de poder
variarse a medida que la investigacion avance.

De conformidad con lo sefialado en el Anexo 13 al Convenio de Aviacion
Civil Internacional, y segun lo dispuesto en el art.12.2 de la Ley 21/2003, de
Seqguridad Aérea y en los arts. 1, 4 y 21.2 del R.D. 389/1998, esta
investigacion tiene caracter exclusivamente técnico y se realiza con la
finalidad de prevenir futuros accidentes e incidentes de aviacion mediante la
formulacion, si procede, de recomendaciones que eviten su repeticién. No se
dirige a la determinacion ni al establecimiento de culpa o responsabilidad
alguna, sin prejuzgar la decision que se pueda tomar en el ambito judicial.
Por consiguiente, y de acuerdo con las normas sefialadas anteriormente la
investigaciéon ha sido efectuada a través de procedimientos que no
necesariamente se someten a las garantias y derechos a los que deben
someterse las pruebas en un proceso judicial.

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

00° Grado(s)

AAIB Air Accident Investigation Board (UK)

ATC Control de Trafico Aéreo

CIAIAC Comisién de Investigacion de Accidentes e Incidentes de Aviacion Civil
CLH Compafia Logistica de Hidrocarburos

CVR Registrador de voz en cabina («Cockpit Voice Recorder»)
DH Altura de decision

EASA European Aviation Safety Agency

ELT Radiobaliza de emergencia

FTR Interruptor de desconexion de trimado

GS Velocidad respecto al suelo

Hpa. Hectopascales

INTA Instituto Nacional de Técnica Aerospacial

MCL Aviso visual de peligro

METAR Informe meteorologico ordinario del aerédromo

NM Milla(s) nautica(s)

P/N Numero de parte («Part Number»)

RHT Radioaltitud

ROV Vehiculo no tripulado submarino (Remote Operated Vehicle)
SAR Busqueda y salvamento

SASEMAR Sociedad de Salvamento y Seguridad Maritima

S/N NUmero de serie («Serial Number»)

TQ Torque

uTC Tiempo Universal Coordinado
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RESUMEN DE DATOS

Jueves, 21 de enero de 2010; 19:16 hora UTC
36° 46,6' N 002° 21,1 W 4,5 NM al sur del aeropuerto de Almeria

EC-KYR
AgustaWestland AW139

Inaer

Pratt & Whitney PT6C-67C
2

Piloto al mando Copiloto

38 afios 43 aios

Piloto comercial de helicoptero  Piloto comercial de helicéptero

4.000 horas 1.200 horas
2.500 horas 130 horas
Muertos Graves Leves/ilesos
3 1
Destruida
Ninguno

Trabajos aéreos-comercial-gobierno (busqueda y salvamento)

Ruta

24 de noviembre de 2010

vii
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GENERAL

El jueves 21 de enero de 2010 a las 19:16:02 horas' el helicoptero AgustaWestland
AW139, matricula EC-KYR, operado por la compania Inaer, sufrié un impacto en vuelo
controlado contra el mar durante el trayecto de regreso al aeropuerto de Almeria tras
la finalizacion de un vuelo de entrenamiento de busqueda y salvamento de 2 horas y
16 minutos. El helicoptero quedod a 91 metros de profundidad a unas 4,5 NM al sur del
aeropuerto de Almeria y resultd destruido como consecuencia del impacto. De las cuatro
personas a bordo (piloto, copiloto, operador de grua y rescatador) sélo el operador de
grua sobrevivié al accidente.

La busqueda y recuperacion del helicoptero y las personas a bordo se realizd por parte
de la Sociedad de Salvamento y Seguridad Maritima (SASEMAR).

Las tareas de localizacion se realizaron a partir de las posiciones que indicaban la baliza
del registrador del helicéptero, los restos de combustible y de estructura que salieron a
la superficie y las Ultimas trazas radar. La radiobaliza de emergencia ELT del helicéptero
no se activo.

A excepcion de las partes de la estructura que aparecieron en la superficie y que fueron
recogidas los dias posteriores al accidente, las tareas de recuperacion del cuerpo
principal del helicéptero se iniciaron el dia 30 de enero de 2010. Previo al inicio de la
recuperacion se realizd una grabacion exhaustiva de la posicion y estado del helicoptero
utilizando el ROVZ. El dia 31 de enero se intentd el izado del cuerpo principal del
helicoptero y se decidid trasladar éste a una zona de menor profundidad para poder
operar con la ayuda de buzos. El lunes 1 de febrero, con el helicoptero a 23 metros de
profundidad, se consiguié su izado al bugue Clara Campoamor, donde se le aplicé agua
dulce y se extrajo el registrador. El dia 2 de febrero los restos principales del helicéptero
se trasladaron a un hangar en el aerédromo de Ocafa y el registrador se llevd a
Inglaterra para su tratamiento y descarga.

ANTECEDENTES DEL VUELO

La operacion de la aeronave EC-KYR el dia del accidente comenzé a las 17:00 horas con
la puesta en marcha de los motores. Era el primer vuelo del dia. Se trataba de un vuelo
de entrenamiento nocturno de busqueda y salvamento (SAR) en el que participaban
piloto, copiloto, operador de grua y rescatador.

! La referencia horaria utilizada en este informe es la hora UTC obtenida del registrador de datos del helicoptero. Se
ha identificado un retraso de 12 segundos en las referencias horarias de ATC con respecto a las obtenidas del
registrador. La hora local se obtiene sumando 1 hora a la hora UTC para el periodo estacional en que ocurri6 el
accidente.

2 ROV (Remote Operated Vehicle) es un robot no tripulado submarino.
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Las condiciones meteorolégicas durante todo el vuelo fueron buenas. El sol se puso ese
dia a las 17:33 UTC y habia luna en cuarto creciente. En el aeropuerto de Almeria?, se
registré una visibilidad de mas de 10 km, nubes escasas con altura de la base entre
1.500 y 2.500 pies, viento entre 3 y 5 nudos oscilando entre sudeste (140°) y nordeste
(040°) y presion entre 1.022 y 1.023 Hpa.

La tripulacion habia comenzado su actividad a las 12 de la mafana (hora local) para
cubrir el turno de dia (de 12:00 a 00:00 horas). Era el primer vuelo del dia y la
planificacion de ejercicios a realizar era la siguiente:

e El primer ejercicio era una aproximacion a estacionario (trafico a un barco).

e El segundo ejercicio era una recogida de supervivientes desde una embarcacién, en
este caso la Salvamar Denévola. Consistia en realizar un trafico a la Salvamar en
movimiento, bajar en la grua al figurativo® y al rescatador hasta la Salvamar y volverlos
a subir.

e E| tercer ejercicio era una recogida de supervivientes en el mar también con la
Salvamar como embarcaciéon de apoyo. El ejercicio comprendia la realizaciéon de un
trafico a la Salvamar Denévola parada y la bajada del rescatador al agua para simular
una pérdida del mismo. Una vez el rescatador estuviese en el agua, el helicoptero se
tenia que alejar unas 5 NM para perder las referencias y proceder a su busqueda y
recogida desde el agua.

El primer contacto con ATC se produjo a las 17:06:00 y fue el copiloto quien se puso
en contacto con la torre de Almeria para pedir autorizacion para el despegue e informar
de su actividad al sur del campo durante aproximadamente 2 horas y media. A las
17:10:02 se produjo el despegue sin novedades y el helicoptero se dirigié a unas 26 NM
al sureste del aeropuerto, frente a Cabo de Gata, para realizar el primer ejercicio.

El comienzo de las grabaciones de voces en cabina se inicié a las 17:14:06, con el
helicéptero en vuelo a unos 1.000 pies de altitud. Dos minutos después, todavia en el
desplazamiento hacia la primera zona de ejercicios, el comandante hizo un recordatorio
de los tres ejercicios a realizar.

El primer ejercicio no se completé debido a problemas con el viento por lo que
decidieron hacer un despegue en manual hasta 500 pies, que realizé el copiloto, y elegir
otro barco mejor orientado para la maniobra.

A las 17:34:54 habian elegido otro barco cercano al anterior. La maniobra se realiz6 a
unas 30 NM del aeropuerto de Almeria y también frente al Cabo de Gata. El piloto a
los mandos era el copiloto. La maniobra se dio por finalizada a las 17:53:46 en que
despegaron en manual desde estacionario hasta 500 pies.

3 Informacion METAR del aeropuerto de Almeria comprendida entre las 17:00 y las 20:00 UTC.
* El figurativo es un muneco que se utiliza en los entrenamientos como victima a rescatar.
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Tres minutos después, a las 17:56:49, inici6 el desplazamiento en rumbo 331° hacia la
zona de ejercicios con la Salvamar, con la que habian acordado realizar el sequndo y
tercer ejercicio a las 19:15 hora local (18:15 hora UTC). La altura para el desplazamiento
fue de unos 500 pies. A las 18:08:22 el comandante informé a la torre de Almeria que
se encontraban a unas 9 NM al sur del aeropuerto y que se mantendrian en esa zona
a 500 pies o inferior.

A las 18:19:27 iniciaron la coordinacion con la Salvamar, que le confirmé que el viento
era de 5 nudos de intensidad y direccion 090°. El comandante recordé a la tripulacion
y a la Salvamar el ejercicio a realizar y algunas particularidades del mismo. La
aproximacioén al barco fue realizada por el copiloto y a las 18:28:49 el comandante,
ahora a los mandos, inici6 el estacionario y las maniobras de grua sobre el barco. El
ejecicio finalizé a las 18:42:59 con un despegue desde estacionario con el modo SAR
Transition Up®.

Una vez terminado el despegue el comandante volvié a explicar el ultimo ejercicio a la
tripulacion y acordo realizar la busqueda del rescatador de una forma mas realista
apagando las luces de la Salvamar Denévola. A las 18:54 comenzd el estacionario para
bajar al rescatador al agua y 6 minutos mas tarde, a las 19:00:25, con el rescatador en
el agua y desde estacionario, inicié un despegue en Transition Up, indicandole al
rescatador que se alejaban para luego iniciar su busqueda. A las 19:06:32 tenian
localizado al rescatador e iniciaron su subida a bordo.

A las 19:13:39 el rescatador ya estaba abordo y el helicoptero se encontraba a algo
menos de 5 NM al suroeste del aeropuerto de Almeria y a 100 pies de altura. El
operador de grua dio su confirmacién de «puerta cerrada y trincada con cabin clear»
finalizando el ejercicio de entrenamiento. A partir de este momento se inicio el vuelo
de regreso al aeropuerto de Almeria. El comandante inici6 un despegue en manual
anunciando que desacoplaba «HOVER y RHT»°. Desde este momento y hasta el
impacto, el Flight Director se mantuvo en standby y el piloto a los mandos fue el
comandante.

Desde el momento en que el helicoptero inicid el ascenso (19:13:52) hasta el impacto
(19:16:02) transcurrieron 2 minutos y 10 segundos, durante los cuales:

¢ la velocidad respecto al suelo (GS) fue aumentando paulatinamente desde 0 a 110
nudos,

* el rumbo se mantuvo practicamente constante en 82° sin iniciar ningun viraje hacia
el aeropuerto, y

> Los modos SAR son funciones disefiadas y certificadas especificamente para actividades SAR. El modo SAR TU
(transition up) permite obtener un perfil de ascenso desde una situacion de baja velocidad y altura y coloca a la
aeronave a 200 pies de altura y 80 nudos.

5 Los modos HOVER y RHT son dos modos del Flight Director que permiten realizar estacionarios y mantener una
altura seleccionada, respectivamente.
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e ascendié durante un minuto hasta alcanzar 950 pies (19:14:56) y descendi6
posteriormente durante otro minuto aproximadamente hasta el impacto contra el
mar.

A 210 pies, 14 sequndos después de iniciarse el ascenso, el copiloto se puso en contacto
con la embarcacién Salvamar para despedirse de ella.

A 450 pies y 50 nudos de GS (19:14:20) se registré el maximo régimen de ascenso de
1700 pies/minuto.

A 720 pies de altura (19:14:31) el copiloto llamé a la torre control de Almeria
requiriendo instrucciones para el aterrizaje, a peticion del comandante.

A las 19:14:56 la aeronave se encontraba en el punto maximo de ascenso a 950 pies,
una GS de 90 nudos y con un torque del 40%, tras una serie de actuaciones sobre el
FTR del colectivo durante los ultimos 20 segundos del ascenso.

A partir de este momento el helicoptero inicié un descenso desde los 950 hasta los 750
pies a un régimen de unos 500 pies/minuto.

Alcanzada esta altura, a las 19:15:20, se registré una nueva actuacion sobre el colectivo
que disminuy6 el TQ hasta un 36%. El régimen de descenso aumenté hasta los 1.000
pies/minuto y se mantuvo hasta las 19:15:48, durante los cuales el helicéptero
descendié hasta los 320 pies. A 570 pies se produjo otra actuacion sobre el FTR del
colectivo, que produjo un nuevo descenso del torque hasta un 30%, y el comandante
solicito la preparacion de la lista de preaterrizaje.

El régimen de descenso volvié a aumentar hasta alcanzar los 1.600 pies/minuto a las
19:15:52 con la aeronave a 260 pies. En este momento ATC preguntd si deseaban
repostar a la llegada al aeropuerto, por lo que los pilotos se cruzaron una serie de
comunicaciones comprobando la hora y valorando si les daba tiempo a repostar. Desde
este momento hasta el impacto, el angulo de descenso de la trayectoria del helicoptero
fue de 8°.

A las 19:15:56, el helicoptero se encontraba 150 pies y se inicio el aviso visual de peligro
(MCL) y el aviso acustico de «LANDING GEAR LANDING GEAR», a la vez que el
comandante le confirmaba al copiloto que les daba tiempo a repostar por la hora que
era. El registrador de datos confirmé la desactivacion del aviso visual de peligro dos
segundos después y una Ultima actuacion sobre el FTR del colectivo que produjo una
disminucion en el régimen de descenso.

A las 19:15:59, tres segundos después de iniciarse el aviso, el helicoptero estaba a 65
pies, con una velocidad GS de 110 nudos y un régimen de descenso de 1.400
pies/minuto.
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Después de finalizar el aviso acustico de landing gear se escuché en cabina el aviso de
acustico de «ONE HUNDRED FIFTY FEET», a la vez que el copiloto iniciaba una
comunicacion con ATC confirmando la intencion de repostar. Dos segundos después
con el copiloto todavia en contacto con ATC, a las 19:16:02, se produjo el impacto
contra el agua, cortandose la comunicacion. No quedd registrada ninguna comunicacion
entre la tripulaciéon referente a los avisos de landing gear y de 150 pies ni de la altura
o velocidad que llevaban.

En el momento del accidente las alturas de decisién (DH) seleccionadas eran de 40 pies
para el comandante y 70 pies para el copiloto.

Los ultimos valores registrados indicaban un rumbo de 81°, 110 nudos de velocidad GS,
250 pies/minuto de régimen de descenso, 3,5° de cabeceo y 1° de alabeo a la derecha.

El sistema de flotacion estaba armado en el momento del accidente.

INFORMACION SOBRE LA AERONAVE

El helicoptero AgustaWestland AW139 tiene un certificado de tipo emitido por EASA
(European Aviation Safety Agency). El helicoptero EC-KYR tenia numero de serie
31228, fue entregado tras su fabricacién al propietario y matriculado el 25 de junio
de 20009.

El helicoptero estaba motorizado con dos motores Pratt & Whitney modelo PT6C-67C.
El motor nimero 1, con nimero de serie PCE-KB0469, fue fabricado el 25/09/2008. El
motor nimero 2, con numero de serie PCE-KB0467 fue fabricado el 15/09/2008. Ambos
fueron instalados nuevos en el helicéptero y contaban con 384:35 horas totales de
vuelo, las mismas que el helicoptero.

Contaba con un seguro valido y en vigor en el momento del accidente.

El Ultimo vuelo de la aeronave habia sido el dia anterior, el jueves 20 de enero. Habia
consistido en un vuelo local Almeria-Almeria diurno de dos horas de duraciéon, después
del cual habia repostado 1.000 litros de combustible.

INFORMACION SOBRE LA TRIPULACION

El comandante, de 38 afos de edad, contaba con una licencia de piloto comercial de
helicoptero, habilitacion de AW139 y vuelo instrumental y certificado médico en vigor
en el momento del accidente. Llevaba trabajando para la compafia Inaer 2 afos y
medio. Su experiencia total era de 4.000 horas, 2.500 horas en helicépteros biturbina,
335 horas en el AW139 y 870 en actividades SAR.
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El copiloto, de 43 afios de edad, contaba con una licencia de piloto comercial de
helicoptero, habilitacion de AW139 y vuelo instrumental y certificado médico en vigor
en el momento del accidente. Llevaba trabajando para la compafia 1 afo. Su
experiencia total era de 1.200 horas, 130 horas en helicépteros biturbina, 100 en el
AW139 y 80 en actividades SAR.

El operador de grua, de 49 anos de edad, llevaba trabajando para la compafia 17 anos
y acumulaba 1830 horas de vuelo. Su experiencia SAR era de 1.800 horas y 50 en
AW139.

El rescatador, de 33 anos de edad, llevaba trabajando para la compafnia 3 afos y
acumulaba 290 horas de vuelo. Su experiencia SAR era de 300 horas y 94 en AW139.

REGISTRADORES DE VUELO

El helicoptero estaba equipado con un registrador combinado del fabricante
Penny&Giles P/N D51 615-102 que graba parametros de vuelo y voces en cabina. La
recuperacion del mismo se produjo el dia 1 de febrero de 2010 a las 22:00 horas
aproximadamente (hora local) con los restos principales del helicoptero, después de
haber permanecido sumergido durante 11 dias a 91 metros de profundidad.

Una vez se pudo desinstalar del helicoptero, se preservd sumergido en agua dulce y se
trasladd asi a las instalaciones del AAIB’ en el Reino Unido el dia 2 de febrero, donde
se realizd su descarga. A pesar de que externamente no presentaba dafos por impacto
y las conexiones eléctricas estaban intactas, la presion por la profundidad a la que habia
estado sometido habia afectado a la memoria, que se tuvo que someter a un proceso
de lavado y secado que se inicié el mismo dia 2 de febrero.

Tras finalizar el proceso de secado de la memoria, se procedié a la descarga de los datos
el viernes 5 de febrero.

Los parametros de vuelo se obtuvieron sin problemas ese mismo dia y se procedié a su
validacion con resultado positivo. La duraciéon nominal del registrador de datos es de 25
horas y en este caso se obtuvieron 25 horas 16 minutos y 51 segundos de grabacion.

Los canales del registrador de voces en cabina no pudieron ser descargados
correctamente en las instalaciones del AAIB, por lo que se llevaron al fabricante para su
tratamiento. El lunes 8 de febrero de 2010 se pudieron descargar todos los canales del
CVR, que han permitido obtener las comunicaciones durante las 2 ultimas horas de
vuelo, y en concreto en el momento del accidente.

7 El AAIB (Air Accident Investigation Branch) es el organismo oficial de investigacién de accidentes de aviacion del
Reino Unido.
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INVESTIGACION

Estructura

Las coordenadas de ubicacion del cuerpo principal del helicoptero fueron 36° 46.6145N
002° 21.1665W, aproximadamente 4,5 NM al sur del aeropuerto del Almerfa en una
zona de 91 metros de profundidad.

Las grabaciones realizadas del helicoptero por medio del ROV indicaban poca dispersion
de restos y la mayor parte de los dafios localizados en la parte frontal del helicoptero
de tal forma que la cabina de pilotos y gran parte de la del pasaje habian desaparecido.
El cono de cola permanecia en su posicion y presentaba un fractura. El rotor principal
mantenia su posiciéon y estaba unido a la estructura. El rotor de cola mantenia sus palas
practicamente intactas.

El 23 de marzo de 2010, con apoyo del fabricante AgustaWestland, se realizé una
inspeccion estructural completa de los restos del helicoptero en el aerédromo de Ocana.
En lineas generales se confirmé un fuerte impacto frontal a alta velocidad en una actitud
nivelada del helicoptero. Las puertas habian sido expulsadas hacia fuera indicando una
gran presion de agua entrando al helicéptero de adelante hacia atras y de dentro hacia
fuera. Los dafios en el rotor principal eran coherentes con una parada repentina del
rotor generando potencia. El fuselaje posterior y el cono de cola mostraban
deformaciones hacia la arriba y hacia la derecha producidas por cargas de inercia altas
a consecuencia del impacto y el rotor de cola.

Las conclusiones de esta inspeccion descartan problemas previos al impacto relacionados
con la estructura, y muestran coherencia con los datos del registrador y los resultados
de la inspeccion de los motores.

Motores

Los dias 2 y 3 de marzo de 2010, con el apoyo del fabricante Pratt & Whitney, se llevéd
a cabo el desmontaje e inspeccion de los dos motores PT6C-67C con que iba equipado
el helicéptero.

Los motores se habfan lavado con abundante agua dulce después de su
recuperacion, lo que ayudoé a su preservacion hasta el momento de la inspeccion. El
aspecto externo de los motores era bueno y no presentaban dafos importantes por
golpes o impactos.

Las conclusiones de esta inspeccién indican que los motores estaban en funcionamiento
y generaban potencia en el momento del accidente y descartan el fallo mecanico en
cualquier elemento de los mismos previo al impacto.
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Radiobaliza de emergencia

La baliza de emergencia, del fabricante HR Smith 15-503-134-1, se encontr¢ saltada del
soporte que la une a la estructura. El resto del sistema, compuesto por la unidad de
liberacion de la baliza, la unidad de unién con el sistema y la unidad de configuracion
se desinstalaron de la estructura, se preservaron en agua dulce y se enviaron para su
estudio al fabricante. La baliza propiamente dicha no se encontro.

Las conclusiones del fabricante indican que la expulsiéon de la baliza se activd por un
valor de aceleracién por encima del limite y que, aparentemente, la eyeccién se realizé
de forma correcta. La falta de la baliza, que contiene el transmisor y la antena, no
permite de momento sacar conclusiones mas definitivas.

Combustible

Se tomaron muestras de JET A-1 de la unidad de repostaje n° 371 del aeropuerto de
Almeria que suministré combustible por ultima vez al helicoptero EC-KYR. Estas
muestras fueron analizadas en los laboratorios de CLH y del INTA.

Los resultados de los ensayos y analisis han confirmado que el combustible cumplia con
las especificaciones y que no presentaba indicios de contaminacidon microbioldgica.

Informacion médica y patolégica

Los resultados de las autopsias y estudios biolégicos y toxicolégicos realizados al piloto,
copiloto y rescatador indican, en todos los casos, el fallecimiento debido a traumatismos
producidos en el impacto. No se detectd la presencia de ninguna sustancia toxica o
psicoactiva en sangre.

PROGRESO DE LA INVESTIGACION

Las inspecciones y estudios realizados han descartado aspectos relacionados con el
funcionamiento del helicéptero en la causa directa del accidente.

La investigacion se centra en los aspectos operacionales del vuelo. En concreto, en el
estudio de los procedimientos de vuelo y gestion de recursos en cabina establecidos por
el operador, la adecuacion de la tripulacion a los procedimientos, la transicion entre
gjercicios y operaciones SAR y el vuelo normal y las condiciones de formacion y
operacién de las tripulaciones en la compania.

Se esta recopilando informacion sobre la normativa, requisitos y practicas de operacion
y formacion, aplicables para operaciones SAR en Espafa y en otros paises europeos.
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Se estan estudiando aspectos relacionados con una posible desorientacion espacial como
factor de influencia en el accidente y determinados aspectos de ergonomia del cockpit.

En cuanto a la estructura, se estad analizando con el fabricante la falta de activacion de
la baliza de emergencia y del sistema de flotacién.






