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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 probables y con sus consecuencias.

De conformidad con lo sefalado en el art. 5.4.1 del Anexo 13 al Convenio
de Aviacion Civil Internacional; y segun lo dispuesto en los arts. 5.5 del
Reglamento (UE) n.® 996/2010, del Parlamento Europeo y del Consejo, de
20 de octubre de 2010; el art. 15 de la Ley 21/2003, de Seguridad Aérea; y
los arts. 1, 4y 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 formulacién, si procede, de
recomendaciones que eviten su repeticiéon. No se dirige a la determinacion
ni al establecimiento de culpa o responsabilidad alguna, ni prejuzga la
decision que se pueda tomar en el ambito judicial. Por consiguiente, y de
acuerdo con las normas sefialadas anteriormente la investigacién ha sido
efectuada a través de procedimientos que no necesariamente se someten a
las garantias y derechos por los que deben regirse las pruebas en un proceso
judicial.

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 erroneas.




Informe técnico A-025/2016

Indice
ADFeVIAtUIAS ... Vi
Y14 Lo o TP P PRSPPI vii
1. INFORMACION FACTUAL .....oooieiieeeee oo, 1
1.1, Antecedentes del VUBIO ...........oooiiii e 1
1.2, LeSIONES PEISONAIES .. .ottt 1
1.3, DaAN0S @18 @BIONAVE ... .....oiii i 1
T4, OrOS AMOS ..o 2
1.5.  Informacion sobre el Personal ...........ccooiiiiiiiiiii e 2
1.6, Informacion SObre 1a @BroNAVE ........c...vii i 3
1.7.  Informacion MeteorolOgiCa .......c.eiiiiiiiiieec e 5
1.8, Ayudas para 1a NAVEGACION .. ....ccuuiii ittt 6
1.9, COMUNICACIONES. ... ..o 6
1.10. Informacion de @erdarOmMO........c.ueiiiiii e 6
1.11. RegiStradores A& VUEIO .. ....oouiiiiii e 6
1.12. Informacion sobre los restos de la aeronave siniestrada y el impacto..........cccccooevvvneeen. 6
1.13. Informacion médica y patoldgiCa..........ooovviiiiiiiii e 7
L el T Vo [T F U O UURRRRTURPRRR 8
1.15. Aspectos relativos a la SUPEIVIVENCIA..........ooiiiiiiiiiiii e 8
1.16. ENSAY0S € INVESTIGACIONES ......vviiiiiei ittt e e 8
1.16.1. LINEA ElECHIICA ... vviiei e 8
1.16.2. Inspeccidn de los restos de [a @Bronave ...........ooceeeeiiiiiiiiiiiece e 11
1.16.3. DECIArACIONES. .. ..o 13
1.16.3.1. Declaracion del testigo T ........ooiiiiiiiiiii e 13
1.16.3.2. Declaracion del testigo 2 ........oivuiiiiiiiiii i 13
1.16.3.3. Declaracion del Gerente de World Aviation ............ccccoeovvieiiiiiiiincnnn 14
1.16.3.4. Declaracion de empleado de World Aviation .........ccccceiviiiiiiiiiiiinnn 14
1.16.3.5. Declaracion del Director de Formacion de World Aviation.................. 15
1.17. Informacién sobre la organizacion y gestion ............cocvviiiieeiiiiici e 16
1.17.1. Contrato de arrendamiento de la @eronave ..........cccccooiiiiiiiiiiiice e 16
1.18. Informacion adiCioNal...........coouuiiiii e 16
1.18.1. Reglas de VUEIO VISUAI ............ooiiiiiiiiiic e 16
1.18.2. Sefialamiento de obstaculos @eroNAULICOS ........ccceeiiiiiiiiiiiiii e 17
1.18.3. Accidentes en lucha contrainCeNdios............ooeiiiiieiiiiie e 18
1.19. Técnicas de investigacion Utiles 0 efiCaces .........ccoeviiiiiiiiiiee e 19
2. ANALISIS ..o, 20
2.1, ReStOS e 13 @BIONAVE. ......cciiiiiie e 20
2.2, ARITUA dE VUEIO ... 21
2.3. Visibilidad de la [inea elCtriCa ........ccvviiiiiiiie e 22
2.4, Sefalamiento de [INEas ElECLNCAS. ... ..cciiiiiiiie i 22

iv




Informe técnico A-025/2016

CONCLUSIONES

3.1. Constataciones
3.2. Causas/factores contribuyentes

RECOMENDACIONES DE SEGURIDAD OPERACIONAL

24

24
24

25




Informe técnico A-025/2016

Abreviaturas

00° Grados geométricos / Rumbo magnético

00°00'00" Grados, minutos y segundos (coordenadas geograficas)
00°C Grados Centigrados

AEMET Agencia Estatal de Meteorologia

AESA Agencia Estatal de Seguridad Aérea

AlP Publicaciones de Informacién Aerondutica

ATO Organizacion de ensefianza aerondutica

CAMO Organizacion de gestion del mantenimiento de la aeronavegabilidad
Ed Edicion

ft pies

GEAS Grupo Especial de Actividades Subacudaticas

h Horas

HP Caballo de fuerza (Horse Power)

IN Pulgadas

Kg Kilogramos

Km Kilometros

Km/h Kilémetros por hora

m Metros

mm Milimetros

N Norte

NE Nordeste

NW Noroeste

S Sur

SB Boletin de servicio (Service Bulletin)

SERA Reglamento Europeo del Aire (Standardished European Rules of the Air)
SL Carta de servicio (Service Letter)

S.L Sociedad Limitada

SSW Sursudoeste

VFR Reglas de Vuelo Visual
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Sinopsis

Propietario y Operador: Tail Rotor S.L.; World Aviation.
Aeronave: Robinson R-22-BETA, matricula EC-IGG.
Fecha y hora del accidente: Sabado 16/07/2016; 13:32 Horas' .

Lugar del accidente: Embalse de Valmayor (Valdemorillo, Madrid).
Personas a bordo: 1 piloto, fallecido; 1 pasajero, fallecido.

Tipo de vuelo: Privado.

Fase de vuelo En ruta.

Fecha de aprobacion: 28 de junio de 2017

Resumen del suceso:

EEl helicoptero EC-IGG despegd del aeropuerto de Cuatro Vientos, con dos ocupantes
a bordo, para realizar un vuelo local de 2 h? con destino al mismo aeropuerto.

La aeronave se encontraba sobrevolando el embalse de Valmayor cuando se enganché
con un cable de alta tension, cay6 al embalse y se hundio.

Los dos ocupantes fallecieron y la aeronave quedo destruida.

La investigacion ha determinado que la causa del accidente fue la ausencia de deteccion
o deteccién tardia de la linea eléctrica por parte del piloto mientras volaba muy por
debajo de la altitud permitida por las reglas de vuelo visual y que impidi6 la realizacion
de una maniobra evasiva a tiempo.

Aunque la linea eléctrica no era un obstaculo para la operaciéon de vuelos privados en
VFR, si se considera un obstaculo para operacion de lucha contraincendios. A este
respecto se ha emitido una recomendacion de seguridad a AESA.

' Todas las referencias horarias indicadas en este informe se realizan en la hora local (HL) salvo indicacion en contra.
2 Acorde a plan de vuelo presentado.

vii
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1.

INFORMACION FACTUAL

1.1. Antecedentes del vuelo

El sdbado 16 de julio a las 11:27 h el helicéptero EC-IGG despegd del aeropuerto
de Cuatro Vientos, con dos ocupantes a bordo, para realizar un vuelo local de 2 h?
con destino al mismo aeropuerto.

La aeronave se encontraba sobrevolando el embalse de Valmayor cuando se
engancho6 con un cable de alta tension, cayd al embalse y se hundio.

Unos vigilantes que patrullaban
por la zona alertaron al 112 vy
acudieron los servicios de
emergencias, guardia civil y
bomberos. El Grupo Especial de
Actividades Subacuaticas de la
Guardia Civil localizé el helicoptero
esa misma tarde y se sac6 al
exterior.

Los dos ocupantes fallecieron y la = | SR e
aeronave quedd destruida. Figura 1. Helicoptero tras el accidente

1.2. Lesiones personales

Total en la

Lesiones Tripulacion Pasajeros seronave Otros
Mortales 1 1 2
Lesionados graves
Lesionados leves No se aplica
llesos No se aplica
TOTAL 1 1 2

1.3. Danos a la aeronave

La aeronave se encontrd practicamente destruida. Se desprendieron varias partes a
consecuencia del impacto y algunas, como la cola y el rotor principal, no se
encontraron.

3

Acorde a plan de vuelo presentado.
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1.4. Otros danos

1.5.

El cable superior de una linea eléctrica fue dafnado como consecuencia del impacto.

Informacion sobre el personal

El piloto, de 70 afos y nacionalidad espafola, tenia Licencia de Piloto Privado de
Helicoptero emitida por primera vez por AESA en el 12 de marzo de 2007. Contaba
con las habilitaciones de Robinson 22 y Robinson 44, ambas validas hasta el 30 de
noviembre de 2016.

Tenia un reconocimiento médico clase 2 valido hasta el 28 de diciembre de 2016.

No se encontré el libro de vuelo del piloto, por lo que no se ha podido verificar su
experiencia. En el apartado 1.16.3.5. se incluye la entrevista realizada al director de
formacion de World Aviation, que habia instruido al piloto en la obtencion de una
de sus habilitaciones. Este pensaba que el piloto tenia aproximadamente 250 horas
de vuelo.

Se examino el libro del helicoptero EC-IGG. Se constatd que los vuelos anotados
por el piloto en los 6 meses anteriores al accidente fueron:

Fecha Horas de vuelo Aterrizajes Pasajeros Tripulantes
24/03/2016 1:29 1 0 1
24/03/2016 0:45 1 0 1
25/03/2016 1:30 1 0 1
16/05/2016 2:05 1 1 1

De acuerdo a estas anotaciones, el ultimo vuelo del piloto fue 61 dias antes del
vuelo del accidente, y en los 6 meses anteriores al accidente solo habia realizado 4
vuelos que sumaban un total de 4:49 horas. En estos vuelos el piloto era el Unico
tripulante.

Segun la declaracién del personal de la escuela, incluida en el apartado 1.16, el
piloto solo volaba con su helicoptero. Si los vuelos realizados por el piloto en los
ultimos meses fueron solamente los realizados en la aeronave EC-IGG, entonces el
piloto solo realizé 4 vuelos y 4:49 h totales de vuelo en los 6 meses anteriores al
accidente, habiendo realizado el ultimo vuelo 61 dias antes del accidente.
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1.6. Informacion sobre la aeronave

El Robinson R-22-Beta es un helicoptero con un solo motor de pistén. Tanto el rotor
principal como el rotor de cola son bipalas. La configuraciéon es de dos asientos lado
a lado. La tripulacion minima es de un piloto en el asiento de la derecha. En la
figura 2 se muestran las tres vistas del helicoptero.

76 IN

[-‘4' 107 IN.
A t
44 IN.

l 259 IN.

Figura 2. Dimensiones del helicptero R-22*

Aeronave EC-IGG

Numero de fabricaciéon 3288

Aflo de fabricaciéon 2002

Masa maxima autorizada al despegue 621 kg

Horas antes del vuelo del accidente 3431

Marca del motor Lycoming
Modelo del motor 0-360-12A
Numero de serie del motor RL-7090-36A
Potencia del motor 145 HP

Horas antes del vuelo del accidente 1226

Propietario TAIL ROTOR, S.L.

4

Fuente: R22 Pilot Operating Handbook, Robinson.
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Operador

WORLD AVIATION, S.L.

CAMO

CENTRO AEREO IBER, S.L.

Certificado de aeronaveqabilidad

Emisor

Agencia Estatal de Seguridad Aérea

Fecha de expedicion

13/08/2013

Validez

Indefinida; siempre que vaya
acompanado del Certificado de
Revisién de Aeronavegabilidad

Certificado de Revision de Aeronaveqgabilidad

CENTRO AEREO IBER, S.L;

Emisor Aprobacién de AESA ES.MG.130
Fecha de expedicion 30/03/2015
Fecha de prorroga 30/03/2016
Fecha de caducidad 30/03/2017

Certificado de matricula

Emisor

Agencia Estatal de Seguridad Aérea

Fecha de expedicion

21/01/2015

Validez

19/11/2015; prorrogable

Observaciones

Aparecia como propietario Tail Rotor
y como arrendatario World Aviation

Mantenimiento de la aeronave

El mantenimiento de la aeronave era realizado por el centro de mantenimiento
Parte 145 CENTRO AEREO IBER, S.L. con aprobacion expedida por AESA ES.145.196.
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1.7.

El mantenimiento se llevaba a cabo conforme al Programa de Mantenimiento
MPR22IGG Ed. 2.0, aprobado por AESA el 27 de febrero de 2015.

La ultima revision fue llevada a cabo el 2 de febrero de 2016, cuando la aeronave
contaba con 2290:09 horas. Se realizd la revision de 100 horas de la aeronave, la
inspeccién de 400 horas del motor y la inspeccion del extintor de cabina. También
se cumplimentaron varias directivas de aeronavegabilidad repetitivas contenidas en
el programa de mantenimiento. Estas directivas consistian en inspecciones en el
sistema de ignicion, palas del rotor principal y valvulas de escape del motor.

Posteriormente, el 15 de abril de 2016 cuando la aeronave contaba con 3407 h se
realizaron:

e SB-89 de Robinson, consistente en una tarea de lubricacion (tarea repetitiva
cada 300 horas de vuelo o 12 meses).

e SL-46, consistente en una inspeccion del detector de particulas magnéticas
(tarea repetitiva cada 500 horas de vuelo o 12 meses).

Informacion meteorolégica

De acuerdo con la informacién suministrada por AEMET, en Madrid apenas hubo
nubosidad salvo alguna nube de evolucion aislada en la zona de la sierra. El viento
en general era flojo, aunque el calentamiento favorecié el establecimiento de un
régimen de brisas.

AEMET no dispone de una estacion en el Pantano de Valmayor. Las estaciones mas
cercanas son la de Valdemorillo, a unos 8 km al sur del lugar del accidente, y
Alpedrete a unos 9 km. En dichas estaciones las variables meteorolégicas fueron las
siguientes:

Viento: Valdemorillo NE (con algun intervalo de NW), medio de 9 km/h, maximo de
21 km/h; Alpedrete: SSW, medio de 5 km/h y maximo de 15 km/h.

La humedad era baja y no es probable que a la hora del suceso hubiera alguna
reduccion de visibilidad en la atmdésfera baja. Tampoco es probable que hubiera
presencia de nubes ni ningun otro fenémeno significativo.

El equipo de investigacion de la policia judicial que estuvo en el lugar del accidente
informdé que se trataba de un dia despejado, sin viento dominante y visibilidad muy
buena.
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1.8. Ayudas para la navegacion

No aplica. El vuelo se realizaba bajo las reglas de vuelo visual.

1.9. Comunicaciones

No se tiene constancia de que se realizaran comunicaciones.

1.10. Informacién de aerédromo

No aplica.

1.11. Registradores de vuelo

La aeronave no disponia de registradores de vuelo, por no ser preceptivos para los
de su tipo.

1.12. Informacién sobre los restos de la aeronave siniestrada y el impacto

La aeronave impacté con un cable de una linea eléctrica situada en la parte norte
del embalse de Valmayor. El terreno con el que lindan los margenes del embalse en
esta zona es de superficie irregular. La elevacién del terreno en un radio de 150 m
desde el lugar del accidente oscilaba entre los 824 m, nivel del agua del embalse
en ese momento, y 835 m.

La figura 3 muestra el embalse de Valmayor. En ella se han marcado la situacion de
la linea eléctrica, los postes que la sostenian, la posicion en la que se encontraban
los testigos y la direccion aproximada en la que iba volando la aeronave, acorde al
testimonio de los testigos. También se han marcado con numeros los restos hallados
de la aeronave®:

1. Resto de la cupula frontal.

2. Resto de metal verde perteneciente a la estructura.
3. Depodsito de combustible.

4. Resto de la cupula frontal.

5. Parte principal del helicoptero.

> Con posterioridad se encontraron restos menores de la aeronave que habian caido en el agua del embalse y fueron
arrastrados a la orilla. Estos restos no aportaron informacién adicional.
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Los restos enumerados del 1 al 4 se encontraron en tierra a varios metros de la
orilla del embalse. Los cuatro se encontraban en posiciones anteriores a la linea
eléctrica en el sentido de vuelo de la aeronave. El mas alejado de la linea se

encontraba a 240 m de ésta.
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f—+— 0 A \/
\\ 5
\
\
\
\
\
\
\
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x\ estigos
\
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500 m

puente
Figura 3. Embalse de Valmayor con localizacién de los restos encontrados

1.13. Informacion médica y patolégica

Se solicité al juez instructor el informe forense de los ocupantes de la aeronave,
pero no accedié a facilitarlo considerandolo improcedente.
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De acuerdo al informe de la policia judicial:

e E| piloto presentaba fracturas multiples, con rotura de la vena aorta y
desangrado interno.

e El pasajero presentaba fracturas y contusiones compatibles con el impacto
del helicéptero y muerte por ahogamiento.

1.14. Incendio

No hubo incendio.

1.15. Aspectos relativos a la supervivencia

Al constatarse que los restos del fuselaje de la aeronave estaban sumergidos, se
hizo intervenir al Grupo Especial de Actividades Subacuaticas (GEAS) de la Guardia
Civil, el cual, tras mas de dos horas de busqueda en el embalse, hallé la aeronave.
La visibilidad en el fondo del embalse era de aproximadamente 1 metro, lo que

% dificulté la busqueda. El rotor principal y cono de la
cola no se encontraron.

Tanto el piloto como el pasajero llevaban abrochado
el cinturén de seguridad y presentaban marcas de
éste debido a la fuerza del impacto. Los sistemas de
anclaje de los cinturones estaban correctamente, de
acuerdo al informe de la policia judicial.

Las deformaciones que sufrié la aeronave a causa del
impacto fueron mayores en el lado derecho de ésta,
lo que disminuyd considerablemente el espacio vital
. ” . del piloto (figura 4). Esto ocasiond que el piloto
Figura 4. Interior de la cabina  sufriera numerosas fracturas.

1.16. Ensayos e investigaciones

1.16.1. Linea eléctrica

En el lugar del accidente habia una linea de distribucion eléctrica de 20.000 voltios,
apoyada en postes de estructura metalica de una altura aproximada de 17,5 m. La
linea se encontraba formada por tres cables conductores, cada uno con una seccién
de 13 mm.
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El propietario de la linea informé de que el sabado 16
de julio de 2016 a las 13:32 horas esta linea de alta
tensién se quedd sin suministro al saltar las
protecciones de la misma.

El tramo que discurria sobre el embalse se encontro
afectado, manteniendo las dos lineas laterales
intactas, y una tercera (superior) dafiada y extendida
en el suelo, apoyada en parte en los otros cables (ver
figura 5).

Figura 5. Linea eléctrica dafiada

Dicho tramo transcurria desde una parte con una elevacion de 832 m en la orilla
oeste del embalse a otra con una elevacion de 833 m en la orilla este. Teniendo en
cuenta la altura de los postes, el cable superior debia estar a una elevacién
aproximada de 845-847 m, debido a que la linea pierde altura en la parte central
del tramo.

En el cable afectado se
encontraron varias marcas de
pintura y muestras de
aplastamiento y rotura por
tensién. Una de las marcas
(figura 6) era de pintura verde y
negra junto con muescas de
aplastamiento en algunos hilos
del cable.

Figura 6. Marcas de pintura verde en cable

En otras partes del cable se encontraron marcas de pintura negra y aplastamiento,
asi como apertura de los cordones del cable debido a la fuerza de tracciéon ejercida
sobre él (figura 7). Los extremos de los hilos del cable presentaban signos evidentes
de rotura por traccién, como se muestra en la figura 8.

Figura 7. Marcas de pintura negra en cable Figura 8. Detalle de hilos del cable
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Visibilidad de la linea eléctrica

Unos dias después del accidente, a la misma hora a la que éste tuvo lugar, se tomé
la fotografia que se muestra en la figura 9. La direccién en la que se tomé fue la
gue se estima que llevaba el helicéptero, acorde a las declaraciones de los testigos.

La fotografia fue realizada desde la presa que habia 670 m al norte del lugar del
accidente. La altura de la presa era aproximadamente 10 metros respecto al terreno.

Se realizaron calculos de trigonometria para averiguar cuanto podria haber cambiado
esta perspectiva para el piloto en caso de haber volado a una altura de hasta
30 metros sobre la presa (altura algo superior a la que se estima que volaba, acorde
a la declaracion de los testigos). La variacion de angulo, desde los cables, en este
caso era inferior a 0.05°, por lo que puede considerarse que la vision que tenia el
piloto era similar a la que se muestra en la fotografia.

Se han marcado con flechas la situacion de los dos postes del tendido eléctrico. El
de la izquierda apenas era visible y el de la derecha quedaba tapado por la
vegetacion circundante. El cable eléctrico que cruza el embalse no podia verse
desde esta situacion.

Figura 9. Vista desde la presa en el sentido de vuelo que llevaba la aeronave

En la direccion de vuelo del helicoptero a 700 metros de la linea de vuelo se hallaba
un puente, como puede verse en la figura 9.
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1.16.2. Inspeccion de los restos de la aeronave

En la inspeccion de la zona de motor de la aeronave se aprecié que los componentes
estaban en su posicion normal de funcionamiento, con las correspondientes roturas
como consecuencia de los impactos sufridos por la aeronave.

El sistema de encendido estaba en su posicion habitual, al igual que el sistema de
alimentacién del motor, filtro, tubos y colector de admisién, que estaban en su
posicion de instalacién pero con deformaciones y desperfectos a cuenta del impacto.

Figura 10. Mastil y funda de la transmisién principal

El mastil y funda de la transmisién principal estaban partidos, con una rotura a
torsién, y con barro en el interior, como puede verse en la figura 10. La rotura
presentaba una punta que es la zona en la que el rotor principal se suelta con
respecto a lo que queda de eje de la transmisién principal. El rotor principal, que
en esta aeronave gira en sentido antihorario, no se encontré en la zona del
accidente, asi como la cola del helicoptero.

Habia continuidad en los mandos de vuelo desde los controles en la cabina hasta
los puntos de rotura, aunque con poco movimiento de los mismos como consecuencia
de las deformaciones sufridas por el impacto.

El horometro marcaba 3433 horas. Todos los breakers® estaban metidos en su
posicion normal de funcionamiento en cada uno de los sistemas. El interruptor del
embrague estaba con su guarda cerrada y dicho interruptor en la posicion de
actuado, que es la posicién normal en vuelo.

5 Denominacién utilizada en aerondutica para referirse a los disyuntores de proteccién de los sistemas eléctricos de la
aeronave.
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Marcas de cable en la aeronave

En las riostras delanteras del ensamblaje del tren de aterrizaje se hallan marcas de
un elemento metalico no perteneciente a la aeronave. Se encuentran indicios de ser
provenientes de un cable trenzado metalico. En la riostra derecha la intensidad de
las marcas disminuye de arriba hacia abajo, como puede verse en la figura 12,
mientras que en la riostra izquierda solo habia marcas en la parte superior (figura
11).

La parte delantera del patin derecho estaba seccionada y no se hall6 entre los restos
de la aeronave. Este modelo de patin lleva alojado un tubo en su interior que se
encontrd deformado hacia abajo y hacia el interior del mismo, como muestra la
figura 13. Dentro de dicho tubo se encontré mucho barro, no solo a la entrada del
mismo sino también a mas profundidad.

i

Figura 11. Riostra delantera izquierda Figura 12. Riostra delantera derecha Figura 13. Patin derecho

También se encontraron marcas de cable en la parte
delantera inferior del fuselaje (figura 14). No se
hallaron marcas de descarga eléctrica en ninguna
parte de la aeronave.

[~ —_—

Figura 14. Marca en parte
inferior del fuselaje
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1.16.3. Declaraciones

1.16.3.1. Declaracion del testigo 1

El testigo comentd que estaba en la zona del embalse bajo un arbol, a unos
150 metros del lugar del accidente, con una compafiera.

Vio entre los arboles un helicéptero que volaba en direccion N-S, siguiendo el brazo
del embalse. Volaba a ras de los arboles, muy bajo. Iba con el morro bajo.

Oyé un estampido muy fuerte, vio que salié humo blanco y la parte central del
helicoptero fue como que se desintegrara. El rotor se separd del helicéptero y cayd
al agua. Vio que el helicéptero dio la vuelta sobre si mismo hacia delante y cayo.

El entrevistado fue a asistir a los bomberos en su busqueda para indicarles donde
habia visto caer el helicéptero.

Al preguntarle si el helicoptero volaba a una altura constante o iba descendiendo
respondié que volaba a la misma altura, ya que al verle tenia como referencia la
copa de los arboles.

1.16.3.2. Declaracion del testigo 2

El testigo comentd que estaba en la zona del embalse bajo un arbol, a unos
150 metros del lugar del accidente, con un companfero.

Fue su companero quien le alerté de que venia algo volando. Volaba en direccién
N-S e inclinado hacia delante. Al principio pensé que era un dron porque era muy
pequeno.

Vio como una explosiéon y que salieron piezas despedidas. El rotor salié despedido
también. El helicoptero giré sobre si mismo, haciendo como una voltereta hacia
delante y cayendo al embalse.

No llamaron al 112 porque habia una barquita de seguridad en el embalse y las
personas que iban en ella ya se hicieron cargo.
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1.16.3.3. Declaracion del Gerente de World Aviation

El gerente de World Aviation explicé que el helicoptero estaba dentro de la ATO
pero rara vez se usaba para vuelos de escuela. Lo tenian de back-up’ para usarlo
cuando otro helicoptero entraba en mantenimiento, asi que el que mas lo volaba
era el propietario.

Al preguntarle si World Aviation requeria algun requisito para volar en su aeronave
al propietario de la misma, respondié que verificaban que tuviera en vigor la licencia
de vuelo, competencia lingUistica y certificado médico.

El propietario no solia volar en otros helicépteros: siempre usaba el suyo. El
entrevistado crefa recordar que habia volado Robinson R-44 hacia mas de un afo,
pero no estaba seguro. El piloto casi siempre hacia vuelos para desplazarse; no solia
hacer vuelos locales. Ese dia hizo el vuelo local porque iba acompafnado. Cuando
llegé a la oficina de World Aviation se le ofrecié la documentacion del vuelo que
acostumbran a ofrecer a los vuelos de ATO (carga y centrado, meteo, etc). Segun
le comentd la persona que habia ofrecido al piloto esta informacion, el piloto la
rechazo.

El entrevistado explicé que no habian encontrado el libro de vuelo del piloto, pero
que crefa que poco después de que el piloto se sacara la licencia de vuelo se habia
comprado el helicoptero y que siempre volaba con él.

1.16.3.4. Declaracion de empleado de World Aviation

El entrevistado trabajaba en el departamento de operaciones de World Aviation.

Explicd que el propietario del helicoptero lo metié en la ATO en la primavera del
2015.

Conocioé al piloto en persona aguel mismo dia (antes habfa hablado con él por
teléfono). Le dio la Licencia de vuelo del piloto, que habia llegado de AESA hacia
algun tiempo.

Le entregd los libros de la aeronave y motor junto con la carpeta de documentacion
de la aeronave. El piloto no quiso la documentacion argumentando que no la
necesitaba.

7 En las compariias aéreas se usa el término back-up para referirse a una aeronave que se tiene de apoyo, para que ésta
pueda usarse en sustitucion en caso de que una de las que estan operativas pase a estar inoperativa. De esta manera
se minimiza la posibilidad de interrumpir el servicio suministrado por la compafia.
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El entrevistado informé al piloto de que tenia combustible para volar 2 horas y le
ofreci6 el ordenador para efectuar la carga y centrado de la aeronave, pero el piloto
le dijo que no iba a hacerla.

El piloto tenia llaves de la oficina de operaciones, asi que a veces iba a volar aunque
no hubiera nadie. En estos casos World Aviation no le facilitaba ningun tipo de
documentacion.

El piloto no comenté que tipo de vuelo iba a realizar ni a donde iba. Dijo que si la
oficina estaba cerrada cuando volviera, como tenia las llaves, ya entraria para dejar
las llaves del helicoptero.

1.16.3.5. Declaracion del Director de Formacion de World Aviation

El entrevistado explicd que el piloto habia tenido parado el helicoptero por temas
de mantenimiento, luego lo habia arreglado y habia comenzado a volar mas.
Mayoritariamente hacia viajes y habia volado por casi toda Espafia con su helicoptero.

El entrevistado impartié al piloto la instruccidon para la obtenciéon de la habilitacién
Robinson R44 y también le habia verificado alguna vez. Comenté que el piloto
realizd la instruccion con facilidad y tenia mas habilidad para volar que la esperada
para un piloto privado de su edad. Pensaba que contaba con unas 250 horas de
vuelo.

Segun relato, el piloto alguna vez habia volado al Norte de Espafia con condiciones
meteoroldgicas adversas como vientos o tormentas. No seguia todos los
procedimientos, pero no porque tuviera una actitud excesiva de “sobrado”, sino
mas bien una actitud despreocupada; no pensaba que fuera a pasarle nada. Quizas
porque era habil con la maquina no se preocupaba tanto de la operacién, en
opinion del entrevistado. No acostumbraba a llevar mapas fisicos, volaba apoyandose
en el GPS o mapas en la tableta electrénica. Tampoco se preparaba mucho la zona
por la que iba a volar.

Segun explico el instructor no deberia haber volado tan bajo y atribuy6 el accidente
a falta de experiencia, ya que no tenia practica en buscar cables y las torres de
éstos. Un piloto profesional no hubiera volado por medio del embalse con un
helicoptero monomotor, ya que en caso de fallo de éste no hay distancia suficiente
para aterrizar en tierra. Ademas pensaba que le tuvo que influir bastante el sol
porque en el Robinson R-22, debido a la forma de la cabina, el sol molestaba
incluso estando en vertical.

N
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1.17. Informacién sobre la organizacion y gestion

1.17.1. Contrato de arrendamiento de la aeronave

La empresa propietaria de la aeronave era Tail Rotor S.L, cuyo administrador era el
piloto que tuvo el accidente. Esta empresa habia arrendado la aeronave a la ATO
World Aviation el 19 de noviembre de 2014. La duracion del contrato era de un
ano, que se prorrogaba de forma automatica anualmente salvo que algunas de las
partes notificara su intencién de resolver el contrato.

En el contrato se especificaba:

“La utilizacion por parte de World Aviation se realizara sin perjuicio del derecho
prioritario de (el propietario) a utilizar el helicoptero sin limitacién de ninguna clase,
incluso a puntos distintos del de ubicacion actual del helicéptero.”

1.18. Informacion adicional

1.18.1. Reglas de vuelo visual

Altura de vuelo

Las reglas de vuelo visual en la Unién Europea las establece el Reglamento de
Ejecucion (UE) n° 923/2012 de la Comisidon de 26 de septiembre de 2012, por el
que se establecen el reglamento del aire y disposiciones operativas comunes para
los servicios y procedimientos de navegacion aérea, y por el que se modifican el
Reglamento de Ejecucion (UE) n° 1035/2011 y los Reglamentos (CE) n° 1265/2007,
(CE) n° 1794/2006, (CE) n° 730/2006, (CE) n° 1033/2006 y (UE) n° 255/2010. Este
reglamento se conoce como SERA (Standardished European Rules of the Air).

El apartado SERA.5005 sobre las Reglas de vuelo visual establece:

“Excepto cuando sea necesario para el despegue o el aterrizaje, o cuando se tenga
autorizacion de la autoridad competente, los vuelos VFR no se efectuaran:

1) sobre aglomeraciones de edificios en ciudades, pueblos o lugares habitados, o
sobre una reunion de personas al aire libre a una altura menor de 300 m (1000 ft)
sobre el obstaculo mas alto situado dentro de un radio de 600 m desde la aeronave;

2) en cualquier otra parte distinta de la especificada en 1), a una altura menor de
150 m (500 ft) sobre tierra 0 agua, o 150 m (500 ft) sobre el obstaculo mas alto
situado dentro de un radio de 150 m (500 ft) desde la aeronave.”
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Zonas peligrosas

La zona por la que se encontraba volando la aeronave era descrita en el AIP como
zona peligrosa LED17, en la que se realizaban vuelos de instruccion militar. Esta
zona peligrosa solo estaba activa de lunes a viernes; el accidente tuvo lugar en
sabado, asi que no estaba activa.

1.18.2. Senalamiento de obstaculos aeronauticos

La Agencia Estatal de Seguridad Aérea elaboré en diciembre de 2016 la Guia sobre
sehalamiento e iluminacion de obstaculos Ed. 1.0. El objeto de este documento era
establecer unas directrices especificas sobre el sefalamiento e iluminacién de
obstaculos, elaboradas a partir del Anexo 14 de la Organizacion de Aviacion Civil
Internacional (OACI), traspuesto a la legislacién espafiola mediante el Real Decreto
862/2009, de 14 de mayo, por el que se aprueban las normas técnicas de disefio
y operacion de aerédromos de uso publico y se requla la certificacion de los
aeropuertos de competencia del Estado y modificado éste ultimo mediante el Real
Decreto 1189/2011 , el Real Decreto 217/2014, el Real Decreto 1238/2011, y a
partir del Reglamento (UE) n° 139/2014 de la Comision de 12 de febrero de 2014,
por el que se establecen los requisitos y procedimientos administrativos relativos a
los aerédromos, de conformidad con el Reglamento (CE) n° 216/2008 del Parlamento
Europeo y del Consejo, de 20 de febrero de 2008.

En el apartado 6 de este documento se indican los objetos que hay que sefnalar y/o
iluminar aun estando fuera de los limites laterales de las superficies limitadoras de
obstaculos. En referencia a las lineas eléctricas se establece:

“Las lineas eléctricas elevadas, los cables suspendidos, etc., que atraviesen un rio,
una via navegable, un valle o una carretera deberian sefalarse y sus torres de
sostén sefialarse e iluminarse si un estudio aerondutico indica que las lineas eléctricas
o los cables pueden constituir un peligro para las aeronaves.

Recomendacioén: Deberian colocarse luces de obstaculos de alta intensidad de Tipo
B en las torres de sostén cuando sea preciso sefalizar una linea eléctrica elevada,
cable suspendido, etc., y no sea factible instalar balizas en los alambres, cables, etc.
0 un estudio aeronautico indique que son esenciales para su reconocimiento.”

El 28 de junio de 2017 se aprobd una proposicion no de Ley relativa a mejorar la
sequridad de las actividades relacionadas con los trabajos aéreos, con el siguiente
texto:
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“El Congreso de los Diputados insta al Gobierno a exigir la sefalizacién o
balizamiento de los obstaculos de mas de 30 metros de altura, asi como de los
cables de lineas eléctricas y el empleo de pinturas que ayuden a la visualizacion de
las torres de alta tension, que crucen valles y zonas de alto trafico o situados en
zonas de posible trabajo de mantenimiento forestal o extincidon de incendios y en
zonas de especial valor medioambiental, y que puedan poner en riesgo la seguridad
en operaciones de trabajos aéreos.”

En el documento se describia la motivacién de esta propuesta:

“Entre las actividades de trabajos aéreos, es la lucha contra incendios quien soporta
una mayor siniestralidad. El principal riesgo para los profesionales que intervienen
en este tipo de operaciones proviene de los cables de las lineas de alta tension,
dificiles de identificar, bien por la distancia del tendido entre las torres, bien por su
altura, bien porque las torres se encuentran escondidas entre la masa forestal o
pintadas de camuflaje para evitar el impacto visual. Adicionalmente, esta circunstancia
resta eficacia y efectividad a las labores de extincion. Por ello es necesario adoptar
medidas que refuercen especificamente la seguridad en estas operaciones.

1.18.3. Accidentes en lucha contraincendios

En los ultimos afos ha habido varios accidentes e incidentes en lucha contraincendios
relacionados con cables de lineas eléctricas. En el cuadro de mas abajo se resumen
algunos de ellos:

INFORME CIAIAC FECHA SUCESO

Tras realizar una descarga, el helibalde empleado para el
transporte y descarga de agua que portaba la aeronave
golped con unas lineas eléctricas. El piloto resulto ileso y la
aeronave sufrié danos en el rotor principal.

IN-052/2004 12/08/2004

La aeronave participaba en la extinciéon de un incendio
IN-022/2009 14/09/2009 cuando impacté con un cable eléctrico. El piloto resulté
ileso y la aeronave sufrié dafios menores.

La aeronave chocé con los cables de un tendido eléctrico
A-031/2011 02/09/2011 que se encontraban muy cerca del incendio. El piloto
resultd herido grave y la aeronave destruida.

Las palas del rotor de la aeronave impactaron con un
A-018/2013 06/07/2013 cable eléctrico cercano al incendio. El piloto resulté ileso y
la aeronave sufrié dafios en el rotor principal.
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1.19. Técnicas de investigacion utiles o eficaces

No aplica.
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2.

2.1.

ANALISIS

No habia viento destacable y era un dia despejado y sin fenémenos significativos,
asi que se descarta que las condiciones meteoroldgicas tuvieran influencia en el
accidente.

Restos de la aeronave

La posicion de los interruptores y breakers en cabina eran de un vuelo en condiciones
normales. No se apreciaron indicios de anomalias.

Habia continuidad en los mandos de vuelo desde los controles en cabina hasta los
puntos de rotura de los mismos. Ni el rotor principal ni el rotor de cola se encontraron
por lo que no pudo verificarse la continuidad en los mismos.

Las marcas de cable en las dos riostras del tren de aterrizaje practicamente a la
misma altura indican que la aeronave volaba practicamente nivelada en torno a su
eje longitudinal. Ademas los testigos indicaron que la aeronave iba volando a una
altura constante, lo cual hubiera sido muy dificil en caso de tener fallo en los
mandos de vuelo.

En la inspeccion de la zona de motor y sistema de encendido se aprecié que los
componentes de los sistemas se encontraban en su posicion de instalacion aunque
con deformaciones debidas al impacto de la aeronave.

Las roturas a torsion en el mastil de la transmision principal indican que se estaba
suministrando potencia cuando hubo una parada inesperada y brusca del rotor
principal; seguramente esta parada brusca fue a consecuencia de impactar las palas
del rotor a alta velocidad con el agua del embalse. El barro en el interior de la
funda del mastil evidencia que cuando el helicéptero cayé al fondo del embalse ya
estaba partido. Se descarta que la rotura del mastil se ocasionara por la inercia del
helicéptero en el impacto con el cable y saliera despedido en ese momento, puesto
gue no presentaba componente de rotura a flexion.

Se descarta que el mastil de la transmision principal o el rotor principal impactaran
contra el cable, ya que de haber sido asi éstos hubieran tenido que impactar con
el cable superior y la parte inferior del fuselaje con uno de los cables inferiores (la
distancia entre el cable superior y el inferior era de 0,8 m). Pero solo estaba dafiado
el cable superior y es fisicamente imposible que el mismo cable ocasionara los
danos en las dos riostras del tren de aterrizaje y en la parte superior del helicoptero.
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2.2

El cable eléctrico que estaba dafado presentaba marcas de color verde y marcas de
color negro. Estos son los colores de la parte inferior del fuselaje y tren de aterrizaje,
respectivamente, que fue donde se encontraron marcas de raspado con un material
metalico compatible con el diametro del cable.

Las marcas en el cable y roturas por tracciéon en los hilos del mismo junto con las
marcas en la aeronave indican que el helicoptero volaba ligeramente inclinado hacia
delante, en torno a su eje transversal, cuando el cable rozé la parte delantera
inferior del fuselaje. Posteriormente impactaron ambas riostras delanteras y el cable
fue deslizando hacia abajo de las mismas, acabando enganchado de la parte
delantera del patin derecho hasta que finalmente éste se parti¢ y el helicoptero
cay6 al embalse.

La aeronave volaba en direccion N-S, segun muestran las marcas de cable en la
aeronave y las declaraciones de los testigos. Hubo restos de la aeronave que se
encontraron en tierra a varios metros de la orilla del embalse. Al estar a varios
metros se descarta que fueran arrastrados por el agua y, por tanto, estaban en la
localizacién a la que habian sido despedidos a consecuencia del impacto. La
proyeccion de los restos a gran distancia de la aeronave (hasta 240 m) al norte de
los cables posiblemente fue debida a la combinacién de:

e El helicoptero presentaba una gran componente de velocidad horizontal y
poca, o0 ninguna, componente de velocidad vertical en el momento en el que
se enganch¢6 con el cable. Esto hizo que rotara hacia delante y cayera al
agua.

e Cuando la cabina impactd con el agua varias piezas se desprendieron.
Algunas piezas cayeron al agua y otras, de bajo peso, fueron despedidas
hacia atras por la inercia del giro en el momento del impacto.

Esto es compatible con la declaracién de los testigos que vieron como el helicoptero
daba una voltereta sobre si mismo, asi como un desprendimiento brusco de varias
partes del helicoptero, que los testigos calificaron como “explosion”.

Altitud de vuelo

El cable superior de la linea eléctrica en su parte central debia encontrarse a una
elevacion aproximada de 845-847 m. La elevacion del terreno en un radio de
150 m desde el lugar del accidente oscilaba entre los 824 m, nivel del agua del
embalse en ese momento, y 835 m. Por lo que el cable, en su parte central, se
encontraba aproximadamente 21-23 metros por encima del nivel del agua del
embalse y 10-12 m por encima del punto mas alto del terreno cercano.
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2.3.

2.4,

El Reglamento SERA que regula, entre otras, las Reglas de vuelo visual establece
gue en cualquier parte distinta de aglomeraciones de ciudades o lugares habitados
los vuelos VFR no se efectuaran a una altura menor de 150 m sobre tierra o agua,
o0 150 m sobre el obstaculo mas alto situado dentro de un radio de 150 m desde
la aeronave, a excepcion de la realizacién de maniobras de despegue o aterrizaje.

Segun este reglamento una aeronave en VFR no deberia haber volado en esa zona
por debajo de 985 m. El helicoptero iba volando a aproximadamente 845-847 m,
lo que supone 140 m por debajo de la altitud permitida. La aeronave volaba a una
altura baja, constante y todo parece indicar que intencionada.

Tampoco es una buena practica de vuelo para un helicoptero monomotor sobrevolar
por medio de un embalse a una altura tan baja porque en caso de fallo de motor
no tendria suficiente distancia horizontal para realizar una autorrotacion hasta
tierra.

Visibilidad de la linea eléctrica

El grosor de los cables de la linea eléctrica era de 13 mm. Durante la investigacion
se comprobo, a una distancia de 700 m, que con la direcciéon de vuelo que llevaba
el piloto no era posible ver la linea ni uno de los postes que la sostenian.
Esforzandose, y ya teniendo conocimiento de su situacién, podia verse la mitad del
otro poste con dificultad.

Ademas de la dificultad para ver la linea hay que afadir que tras ella se halla un
puente. Posiblemente el piloto cuando iba volando pensaba que el siguiente
obstaculo a librar era el puente, por lo que tendria la vista en él, pensando que
sobre el embalse no tenia obstaculos que requiriesen su atencion. La actitud con la
que el helicoptero impactd con la aeronave indica que el piloto no advirtié a tiempo,
o incluso desconocia, la presencia de la linea eléctrica.

Senalamiento de lineas eléctricas

La linea eléctrica con la que se enganchd la aeronave no tenia balizamiento ni en
los cables ni en los postes que sostenian el tramo que cruzaba el embalse. No se
considera que sea un peligro para los vuelos VFR (excepcionando aquellos realizando
trabajos de lucha contraincendios), puesto que no deberian sobrevolar esa zona a
menos de 150 m de altura y a esa altura la linea no es obstaculo.

AESA elabor6 una guia de sefalizacion de obstaculos, en base a la normativa
aplicable, en la que se establecia que las lineas eléctricas elevadas que atravesasen
un rio, una via navegable, un valle o una carretera deberian sefalarse y sus torres
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de sostén sefialarse e iluminarse si un estudio aeronautico indicaba que las lineas
eléctricas o los cables podian constituir un peligro para las aeronaves.

Por otro lado, en junio de 2017 se aprobd una proposicion no de ley en la que se
exige la sefalizacién o balizamiento de lineas eléctricas y torres de alta tensién en
zonas de posible trabajo de extincion de incendios y que pudieran poner en riesgo
la seqguridad en operaciones de trabajos aéreos. La motivacion de dicha propuesta
era la siniestralidad en la lucha contraincendios y el alto riesgo que constituyen las
lineas eléctricas no sefalizadas y dificiles de identificar, bien por la distancia del
tendido entre las torres o por estar escondidas entre la masa forestal.

Se considera que la linea eléctrica con la que se enganché la aeronave cruza una
via navegable y al mismo tiempo es susceptible de constituir un peligro para las
aeronaves que operan en lucha contra incendios que puedan usar el embalse de
Valmayor como punto de recarga de agua.

Pero esta situaciéon se da en otros puntos de Espafia creando situaciones de riesgo
en las operaciones de lucha contraincendios y al mismo tiempo restando eficacia y
efectividad a las labores de extincion. En los Ultimos afios ha habido varios incidentes
e incidentes relacionados con lineas eléctricas en labores de lucha contraincendios.
Por ello se considera que se deberian realizar estudios en aquellos embalses
susceptibles de ser utilizados en tareas de lucha contra incendios en los que existe
un riesgo para la seguridad operacional debido a una linea eléctrica. En los casos
en los que el estudio determine que las lineas eléctricas o los cables pueden
constituir un peligro para las aeronaves se deberia exigir su sefalizacién o
balizamiento. A este respecto se emite una recomendacion de seguridad.

N
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3. CONCLUSIONES

3.1.

3.2.

Constataciones

10.

11.
12.

El piloto tenia Licencia de Piloto Privado de Helicoptero y habilitacién de
Robinson R-22 emitidas por AESA validas, y en vigor.

El piloto tenia un reconocimiento médico clase 2 valido y en vigor.

El piloto solo habia realizado 4 vuelos y 4:49 h de vuelo en los 6 meses
anteriores al vuelo del accidente. El ultimo vuelo fue dos meses antes que el
vuelo del accidente.

La aeronave tenia un certificado de aeronavegabilidad y un certificado de
revision de aeronavegabilidad, validos y en vigor.

Las condiciones meteoroldgicas no eran limitativas para el vuelo.

No se encontraron indicios de malfuncionamiento o defecto en los sistemas de
la aeronave.

El helicptero no volaba en autorrotacion cuando impacté contra el cable.

Las marcas encontradas en el cable eran compatibles con las encontradas en la
aeronave. La aeronave impacté contra el cable en varios puntos.

La aeronave volaba a una altura constante y por debajo de la permitida cuando
impacté con el cable.

El piloto no advirtié a tiempo, o incluso desconocia, la presencia de la linea
eléctrica.

Era dificil ver la linea eléctrica en la direccién que volaba la aeronave.

Tanto la linea eléctrica como los postes que la sostenian carecian de sefalizacion
o balizamiento.

Causas/factores contribuyentes

La causa del accidente fue la ausencia de deteccidon o deteccion tardia de la linea
eléctrica por parte del piloto mientras volaba muy por debajo de la altitud permitida
por las reglas de vuelo visual y que impidioé la realizacién de una maniobra evasiva
a tiempo.



Informe técnico A-025/2016

RECOMENDACIONES DE SEGURIDAD OPERACIONAL

REC. 45/17. Se recomienda a la Agencia Estatal de Seguridad Aérea que realice
estudios en aquellos embalses susceptibles de ser utilizados en tareas de lucha
contra incendios en los que existe un riesgo para la seqguridad operacional debido
a una linea eléctrica. En los casos en los que el estudio determine que las lineas
eléctricas o los cables pueden constituir un peligro para las aeronaves deberia exigir
su sefalizacion o balizamiento.
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