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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 sefialado 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, 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 formulacién, si procede, de
recomendaciones que eviten su repeticiéon. No se dirige a la determinacién
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 sefaladas anteriormente la investigacion 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 erréneas.
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Abreviaturas

00:00 Horas y minutos (periodo de tiempo)

00.00:00 Horas, minutos y segundos (tiempo cronolégico)
00° Grados geométricos / Rumbo magnético

00 °C Grados Centigrados

dd/mm/aaaa Dia, mes y ano (fecha)

AESA Agencia Estatal de Seguridad Aérea

AOC Certificado de Operador Aéreo

CPL(H) Licencia de piloto comercial de helicoptero
DGAC Direccion General de Aviacion Civil

EASA Agencia Europea de Seguridad Aérea

FI (H) Instructor de vuelo de helicéptero

ft pies

FTO Escuela de vuelo para la obtencion de licencias y habilitaciones de piloto

(Flight Training Organization)

HL Hora Local

HP Caballo de vapor (Horse Power)

JAA Autoridades Conjuntas de Aviacion
Kg kilogramos

MTOW Peso Maximo Autorizado al Despegue
N° numero

OEW Peso Operativo en Vacio

PIC Piloto al mando (Pilot in Command)
PPL(H) Licencia de piloto privado de helicoptero
rpm revoluciones por minuto

S/N NUmero de Serie

ULM Ultraligero motorizado

uTC Tiempo Universal Coordinado

VER Reglas de vuelo visual

Vi
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Sinopsis
Propietario y Operador: INTERCOPTERS, S.L.
Aeronave: Robinson R-22 Beta ll, matricula EC-LAY

Fechay hora del accidente: 14 de septiembre de 2013, a las 13:00 horas'

Lugar del accidente: Inmediaciones de la localidad de Vilanant
(Girona — Espana)

Personas a bordo: 1 tripulante y 1 pasajero; heridos graves.

Tipo de vuelo: Transporte Aéreo Comercial — Otros — Divulgacién
Fase de vuelo: En circuito de transito

Fecha de aprobacion: 30 de noviembre de 2016

Resumen del accidente:

La aeronave, con un piloto y un pasajero a bordo, realizaba un vuelo local de divulgacion
con salida y destino en un campo préoximo a Vilanant (Girona). Después del despegue,
la aeronave realiz6 un viraje a un tramo de viento en cola, con intencién de alejarse
siguiendo la direccion Este; poco después de iniciar este sequndo tramo, el piloto perdié
el control de la aeronave, y esta impacté con los cables y uno de los apoyos de una
linea eléctrica de alta tensién, incendiandose y precipitandose contra el terreno. Los dos
ocupantes sufrieron heridas de caracter grave y la aeronave sufrié dafios importantes.

La investigacion ha determinado que la causa probable del accidente fue la realizacion
de un vuelo en unas condiciones que no respondian de manera especifica a ninguna de
las actividades que tenia autorizadas el operador, en el que el pasajero perdi6
momentaneamente el control de sus actos y se bloqued, provocando la pérdida de
control del helicéptero por parte del piloto.

Como consecuencia de la investigacién, se ha emitido una Recomendacion de Seguridad
Operacional.

T Todas las referencias horarias indicadas en este informe se realizan en la hora local (HL).
La hora UTC se determina restando dos horas de la hora local.

Vii
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1.

1.1.

INFORMACION FACTUAL.
Antecedentes del vuelo.

El sabado 14 de septiembre de 2013, el helicéptero Robinson R-22 Beta Il, matricula
EC-LAY, realizaba un vuelo local, llamado de divulgacion, con salida y destino en un
campo préximo a Vilanant (Girona), con un piloto y un pasajero a bordo.

El vuelo habia sido contratado por una persona préxima al pasajero a través de un
portal de internet, en el que se anunciaba como "Experiencia de pilotaje de
helicéptero para 1 6 2 personas con fotos...” y se ofrecia como una experiencia de
vuelo desde el Aerdédromo de Ordis (Girona), durante la que se tomaria el control
de un helicéptero biplaza bajo la supervision de un instructor, con una duracion de
40 minutos: 30 minutos dedicados a la preparacion del pasajero para el vuelo
(“briefing tedrico”) y 10 minutos al vuelo en si (“parte practica”). Esta persona
acompafnaba esa mafana al pasajero y tenia previsto realizar el vuelo siguiente.

Aunque el helicoptero tenfa su
base en el Aeropuerto de Girona
/ Costa Brava, este tipo de
operaciones se realizaban desde
el campo de vuelo de ULM de
Ordis para evitar complicaciones
en el acceso a la plataforma del
_ aeropuerto de personal no
Figura 1. Alabeo previo al impacto autorizado. Adicionalmente, por
tratarse de un fin de semana en
el que estaba previsto un numero elevado de vuelos en el campo de Ordis, ese dia
se realizaban desde un campo préximo, para evitar la interferencia entre los vuelos
de los ULM y del helicoptero.

Una vez preparado el vuelo, el helicoptero despego, alejandose hacia el Oeste, y
realizé un viraje a un tramo de viento en cola, con intencion de alejarse hacia el
Este; poco después de iniciar este
segundo tramo, el piloto perdié el
control del helicéptero, que
descendié con un alabeo muy
pronunciado a la izquierda, impacté
con los cables y uno de los apoyos
de una linea eléctrica de alta tension,
se incendié y se precipité contra el
terreno. El incendio apenas afecto a
los restos del helicoptero.
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Los dos ocupantes del helicoptero sufrieron heridas de caracter grave y la aeronave
sufrio daflos importantes.

1.2. Lesiones personales

Lesiones Tripulacion Pasajeros Total en la aeronave Otros
Muertos
Lesionados graves 1 1 2
Lesionados leves No se aplica
llesos No se aplica
TOTAL 1 1 2

1.3. Danos a la aeronave.

La aeronave sufrié dafos importantes como consecuencia del impacto con los
cables y un apoyo de una linea eléctrica, el impacto final con el terreno y el incendio
posterior.

1.4. Otros danos.

Se produjeron la rotura de cables y dafios en un apoyo de una linea eléctrica.

1.5. Informacién sobre el personal.

1.5.1. Piloto al Mando.

Edad/Sexo: 33 anos
Nacionalidad: Espafiola
Titulos: Piloto Comercial de Helicoptero (CPL(H))
Piloto Privado de Helicéptero (PPL(H))
e Antigledad: CPL(H): 26/07/2012
PPL(H): 06/02/2008

Licencia de aptitud de vuelo: Expedida por la Agencia Estatal de Seguridad
Aérea (AESA), de Espana.

e Fecha de renovacion: 13/02/2013
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1.6.

e Fecha de caducidad: 26/07/2017
Ultimo reconocimiento médico: 23/05/2013

e Validez: Clase 1: 31/05/2014
Clase 2: 31/05/2018

Habilitaciones:

e Robinson R-22: Valida hasta el 30/01/2014
e Robinson R-44: Valida hasta el 31/07/2014
e Vuelo visual (VFR)

e Instructor de vuelo (H): Valida hasta el 31/10/2015

Horas totales de vuelo: 400, aproximadamente

Horas en el tipo: 350, aproximadamente

Horas en el ultimo afo: 40:35

Horas en los ultimos 30 dias: 07:50

Descanso previo al vuelo: Mas de 48 horas
Informacion sobre la aeronave.

El Robinson R-22 es un helicoptero monomotor ligero, biplaza, con tren de aterrizaje
de patines y equipado con motor alternativo; dispone de un rotor principal
semirrigido de dos palas y de un rotor de cola también de dos palas. Los mandos
de vuelo del lado izquierdo pueden desmontase de manera rapida y sencilla, por
personal de mantenimiento o los propios pilotos, con objeto de que no puedan ser
manejados por personas no cualificadas para ello.

El modelo R-22 Beta Il incorpora un motor atmosférico Lycoming O-360 de cuatro
cilindros opuestos, ajustado para suministrar una potencia maxima de 145 HP a
2700 rpm.

El helicoptero de matricula EC-LAY tenia un peso operativo en vacio (OEW) de
385 Kg y un peso maximo autorizado al despegue (MTOW) de 621Kg.

El programa de mantenimiento aprobado para esta aeronave contemplaba revisiones
de linea (A), cada 50 horas de vuelo, periddicas (B), cada 100 horas de vuelo o
anuales, y generales, cada 2200 horas de vuelo o 12 anos.
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El programa de mantenimiento del motor contemplaba revisiones de 50 horas, y
generales cada 2000 horas de operacién. El operador del helicoptero hacia coincidir
las revisiones de 50 horas del motor con las A y B de la célula.

1.6.1. Célula.
Fabricante: Robinson Helicopter Company
Modelo: Robinson R-22 Beta I
N° de Fabricacion: 4422
Ano de Fabricacion: 2008
Matricula: EC-LAY
Explotador: INTERCOPTERS, S.L.

1.6.2. Certificado de aeronavegabilidad.

Emitido por la Agencia Estatal de Seguridad Aérea.
Numero: 6899

Categoria: Helicbptero pequefo
Fecha de expedicion: 19/06/2009

Certificado de revision de la aeronavegabilidad:

e Fecha de expedicion: 19/06/2013
e Fecha de caducidad: 17/06/2014

1.6.3. Registro de mantenimiento.

Horas totales de vuelo: 1915:00
Ultima revision de 100 horas: 13/06/2013
Horas ult. rev. de 100 horas: 1896
Ultima revision de 50 horas: 19/02/2013
Horas ult. rev. de 50 horas: 1849.9
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1.6.4. Motor.
Marca: Lycoming
Modelo: 0-360-J2A
Potencia: 145 HP a 2700 rpm
N° de Fabricacion: L-41304-36A
Horas totales de vuelo: 1915:00

Ultima revision de 50 horas: 13/06/2013
Horas ult. rev. de 50 horas: 1896

1.7. Informacion meteorolégica.

Las condiciones meteorolégicas no eran limitativas para la operacion. En la zona en
gue se produjo el accidente, a las 13:00 horas, el cielo estaba despejado, el viento
era flojo del Norte y habia una temperatura aproximada de 22°C.

1.8. Ayudas para la navegacion.

No afecta a este caso, por tratarse de un vuelo bajo las reglas de vuelo visual (VFR).

1.9. Comunicaciones.

La aeronave no mantuvo comunicaciones con dependencias de control ni con otras
aeronaves.

1.10. Informacion de aerédromo.

No afecta a este caso.

1.11. Registradores de vuelo.

La aeronave no disponia de registradores de vuelo. No son preceptivos para las de
su tipo.
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1.12. Informacion sobre los restos de la aeronave siniestrada y el impacto.

En el tramo final del vuelo, el helicéptero descendié con un alabeo muy pronunciado
a la izquierda, impact6 con los cables y uno de los apoyos de una linea eléctrica de
alta tension, y se precipitd contra el terreno.

Como consecuencia del impacto con los cables y el apoyo de la linea eléctrica, el
helicéptero perdid su integridad estructural; entre otros danos, el cono de cola se
desprendi6, se partio y separ6 una de las palas del rotor principal y se rompio el
depdsito de combustible. Los restos cayeron sobre un terraplén cubierto por arboles
y arbustos, que los frenaron en su caida.

El fuselaje quedd apoyado en su zona inferior, con los asientos arriba y en posicion
practicamente vertical. La parte delantera de este quedd doblada hacia abajo, el
pedestal se desprendié y la cUpula de la cabina quedd totalmente destruida.

En la figura 3 se presentan la distribucion de los restos del helicéptero sobre el
terreno y fotografias de detalle de los restos de sus elementos principales.
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Punto de vista 1

- -
—

nto de VESA

Cola Impacto arbol
~5
Trozo anclaje caja ppal
Céamara video/delantera, cascos y asientos’

Trozo principio cola

Tramo patin dcho Techoyy foco

Punta patin dcho

Botiquin

Restos principales

Figura 3. Distribucion de restos
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1.13. Informaciéon médica y patolégica.

El piloto sufri¢ diferentes politraumatismos, contusiones, heridas y dermoabrasiones
multiples.

El pasajero sufrid lesiones en la columna vertebral con facturas en vértebras lumbares
sin afectacion de la cavidad neural, fracturas abiertas de tibia y peroné en las dos
piernas, un corte profundo en el cuello, y contusiones, heridas y dermoabrasiones
multiples.

1.14. Incendio.

En el momento del impacto del helicoptero con los cables de la linea de alta tension
se inicid un incendio, que continud en el lugar en que quedaron los restos de la
cabina después del impacto con el terreno. Afectd, basicamente, al combustible
contenido en el depdsito y al posteriormente derramado sobre el terreno.

En la figura 4 se muestra la secuencia del impacto del helicoptero con los cables;
en ella se puede apreciar la formacion de un arco eléctrico, el inicio del incendio al
romperse el depdsito de combustible y la caida de los restos con la cabina envuelta
en llamas.
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Figura 4. Secuencia del impacto con los cables

En la figura 5 se muestra la zona afectada por el fuego en el lugar en que quedaron
los restos de la cabina.

El incendio fue controlado por testigos del accidente y vecinos de la zona, con
extintores de mano, y apagado definitivamente por los bomberos.
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1.15. Aspectos relativos a la
supervivencia.

El pasajero sufrid lesiones que
le impedian abandonar los
restos del helicoptero por sus
propios medios, mientras que
el piloto si lo pudo hacer y
ayudo a alejar al pasajero de
la zona afectada por el
incendio.

Algunas personas que
presenciaron el accidente
avisaron a los servicios de
emergencia, auxiliaron en un primer momento a los dos ocupantes del helicoptero
y, junto con vecinos de la zona, controlaron el incendio.

Figura 5. Zona quemada en tierra

Pocos minutos después, llegaron al lugar del accidente agentes del cuerpo de
Mossos d'Esquadra, que aseguraron la zona, y poco después lo hicieron dotaciones
de bomberos, que apagaron el incendio, y servicios sanitarios.

Después de una primera evaluacion el piloto fue trasladado en ambulancia a un
centro hospitalario. El pasajero se encontraba en estado critico; fue estabilizado en
el lugar del accidente y trasladado en helicoptero medicalizado a otro centro
hospitalario.

1.16. Ensayos e investigaciones.

1.16.1. Inspeccion de los restos de la aeronave.

Los restos de la aeronave se inspeccionaron en el lugar del accidente, con el apoyo
de personal del operador de la aeronave.

Se identificaron todos los restos sobre el terreno, comprobando que estaban todos
los elementos de la aeronave, es decir, que antes del impacto con los cables la
aeronave mantenia su integridad.

Debido al elevado deterioro que habian sufrido practicamente todos los componentes
de la aeronave, no se pudo determinar el funcionamiento correcto de los distintos
elementos, salvo en lo que se refiere a la continuidad de los acoplamientos
mecanicos, y de los sistemas de mando de potencia y de vuelo, aunque tampoco
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se encontraron evidencias de mal funcionamiento de los componentes y sistemas
del helicéptero.

En cuanto a los indicadores en la cabina de mando se refiere, se encontro
desprendido todo el panel en el que estaban instalados, lo que hizo imposible
obtener informacion vélida sobre las indicaciones de los mismos.

1.16.2. Entrevistas con los ocupantes de la aeronave y testigos del accidente.

Al dia siguiente del accidente, se mantuvieron entrevistas con el piloto al mando
del helicéptero, y con la persona que le acompafaba y apoyaba en tierra para
realizar la actividad, en el lugar en que se habia producido éste. Mas adelante, se
volvid a mantener una entrevista con el piloto.

Cuando fue posible hacerlo, se mantuvo una entrevista telefénica con el pasajero
y, unos dias después, con la persona que habia contratado el vuelo, que acompanaba
al pasajero y que tenia previsto realizar el vuelo siguiente al del accidente.

1.16.2.1. Entrevista con el piloto al mando del helicoptero.

El piloto informé que tenfa su residencia habitual en Madrid y habia sido
destacado a la base de Girona; dentro de la actividad habitual en esta base, se
realizaban vuelos de fotografia aérea, vuelos turisticos y, como actividad
fundamental, escuela de pilotos.

El dia del accidente estaba realizando bautismos de vuelo (vuelos de divulgacion),
consistentes en 30 minutos de teoria y 10 minutos de vuelo, comercializados
con descuento a través de un portal de internet (venta on-line con descuento).
El objeto de estos vuelos era el de intentar captar alumnos para realizar los
cursos de piloto, privado o comercial, de helicéptero.

Respecto al vuelo en el que se produjo el accidente, recibié al pasajero, que le
parecié una persona tranquila y agradable en el trato y posteriormente fueron
al helicoptero, donde llevaron a cabo el briefing, durante el que, en primer
lugar, le explicd desde el exterior como es la maquina, su funcionamiento, los
mandos de vuelo, etc, y después se subieron al helicéptero, donde le explicé
cdmo debia coger los mandos de vuelo y le dejé claro que es sélo el piloto el
gue debe actuar siempre sobre los mandos. Estimé la duracion de esta parte
en unos 45 minutos (desde las 12:00 hasta las 12:45 horas, aproximadamente).

Para la realizacion del vuelo, tenia previsto despegar y alejarse hacia el Oeste
ganando altura hasta alcanzar 200 metros sobre el terreno; una vez alcanzada
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esta altura, tenia previsto hacer un viraje a la derecha, volver para sobrevolar
la zona de despegue y virar a la izquierda hasta alcanzar el rumbo Este, para
incorporarse a un hipotético tramo de viento en cola y alejarse del campo en
su prolongacion, en sentido contrario al de despegue.

Puso en marcha el helicoptero y, siguiendo sus instrucciones, el pasajero empez6
a tocar los mandos, acompafnando sus actuaciones. Hicieron un estacionario,
volvieron a tierra y despegaron, notando que el pasajero actuaba sobre los
mandos mas de lo habitual, motivo por el que le corrigié. Iniciaron el viraje a
la derecha para cambiar el sentido del vuelo, nivelaron y, cuando realizaban el
viraje a la izquierda hacia el rumbo opuesto al de despegue, el pasajero hizo
un viraje brusco a la izquierda, hasta el limite del mando ciclico, y tiré del
mando colectivo; consideraba que el helicoptero habia llegado a estar en
invertido. El pasajero se quedd bloqueado vy el piloto era incapaz de revertir
esta situacion; de repente, el pasajero soltd los mandos y el helicoptero se
enderezo, pero su control ya no era recuperable. Estaban muy cerca del suelo
y caian con mucha velocidad. Se fueron directamente contra los cables y la
torre eléctrica, cayeron arrastrandose por el terraplén y el helicoptero empezé
a arder nada mas impactar con el terreno.

Quedé tendido en el suelo con el pie izquierdo “suelto” (ligamentos rotos); se
quedd en blanco, se levanté tambaledndose (no veia) y se quedd parado unos
segundos hasta que se recuperd. Vio al pasajero tendido boca arriba a la
izquierda de los restos de la cabina y fue a auxiliarle; estaba llegando gente vy,
entre otras dos personas y él, lo apartaron del fuego. Entre varias personas y
él intentaron apagar el fuego con extintores del restaurante, pero no lo
consiguieron.

Llegaron los Mossos, los bomberos ambulancias y dos helicopteros; a él le
hicieron una primera valoracion y le trasladaron al hospital en una ambulancia.

1.16.2.2. Entrevista con el pasajero.

Cuando se considerd que estaba en condiciones de hacerlo, se mantuvo una
entrevista con el pasajero.

Describié como llegaron al lugar en que se iba a realizar el vuelo, que era una
sorpresa para él, y los recibié una persona que tomé sus datos y confirmé
quienes eran.

Después llego el piloto, que inicid una conversacion sobre el vuelo en helicoptero
y la posibilidad de obtener la licencia de piloto, privado o comercial. La
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conversacion fue agradable y le ensefid otro helicoptero que estaba aparcado
al lado del restaurante (se trataba de un Robinson R-44, perteneciente a un
propietario privado). El piloto y él fueron al bafio y, cuando volvieron, se
dirigieron al helicoptero con las personas que les acompanaban; el piloto les
comento la posibilidad de obtener una grabacion en video del vuelo y después
empez6é a mostrarles las distintas partes del helicéptero y explicarles para que
servian y como funcionaban.

Subieron al helicoptero y el piloto le explicd el funcionamiento de los mandos;
se pusieron los cascos y comprobaron que se oia bien, puso en marcha el
motor y el rotor empezd a girar. Subieron “un pelin”, avanzaron “un poquito”
y volvieron a bajar; después, despegaron definitivamente.

Tuvo la sensacién de que el morro iba muy adelante (vuelo muy rasante y con
el morro hacia abajo) y recordaba muy poco de después, se elevaron, pasaron
por encima de sus acompafnantes y del restaurante, el piloto le dijo que soltara
la palanca (“quita las manos, vamos a virar”). En el lado izquierdo no habia
puerta (“para ampliar la sensacion de vuelo y la visién del pasajero”). En el
viraje a la izquierda vio los cables contra el cristal, que se rompio, y cerrd los
0jos; recordaba que tocaron los cables con la cabina y no recordaba la caida.

En el suelo vio a su lado al piloto; se quité el cinturdn, se giré y se cayo. Sintié
el calor y el olor de las llamas, se arrastré con los brazos y, cuando no pudo
mas, se vio las piernas “como chicles” y empezd a notar dolor.

Primero llegd la persona que acompafaba al piloto, que no podia con él,
después la que le acompafnaba a él, entre las dos no podian con él; finalmente
llegé el piloto, cojeando y viniendo desde atras, y le alejaron de las llamas.
Después, el piloto y su acompafante se fueron a apagar el fuego con un
extintor.

Llegaron otras personas, los Mossos, personal sanitario, etc. y le evacuaron en
un helicéptero. Habia perdido la nocion del tiempo.

1.16.2.3. Entrevista con el acompanante del pasajero.

Se trata de la persona que habia contratado el vuelo, acompafnaba esa mafana
al pasajero y tenia previsto realizar el vuelo siguiente.

Habia contratado una oferta a través de un portal de internet y se habia puesto
en contacto con el piloto para acordar los detalles del vuelo. Cuando llegaron
al lugar los recibi6 una persona, que les atendié durante 10-15 minutos; llegd
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el piloto, trataron sobre las condiciones de la actividad y éste les habld sobre
las licencias de vuelo, de piloto privado y de piloto comercial.

El piloto y el pasajero fueron al bafio y, cuando volvieron, el piloto empezé a
darles explicaciones sobre el otro helicoptero, de cuatro plazas. Fueron al
helicoptero en el que se iba a realizar el vuelo (no tenia puerta en el lado del
pasajero “para dar mas sensacion de vuelo”) y el piloto continué con las
explicaciones; describié al pasajero y a ella el funcionamiento de los mandos de
vuelo, el pasajero subio al helicoptero y ella se quedd delante, a la vista del
piloto, y empez6 a grabar con el teléfono movil del pasajero.

El helicéptero empezé a moverse, subié un poco (unos 20 centimetros), se fue
adelante y al lado (como si no pudiera subir), subi6 2 metros, bajé un poco y
ya se fueron, avanzando recto y subiendo a la vez, como una avioneta; lo veia
inestable. Se alejaron hasta el fondo y dejé de grabar.

Enseguida vio que volvian y volvié a grabar; vio que el helicoptero “se tumbaba”
y pasé muy rapido por encima de ellos; oyé un ruido muy fuerte de chispazos,
dej6 de grabar y sali6 corriendo hacia donde habia caido.

La persona que acompafaba al piloto y otra, estaban mas cerca y llegaron
antes; el pasajero empezd a salir, pero se cay6 (tenia fracturadas las piernas) y
le ayudaron a salir. El piloto llegé por detras y ella se quedd con el pasajero
hasta que llegaron para atenderlo, en primer lugar la policia, después los
bomberos y médicos. Se lo llevaron al hospital.

1.16.2.4. Entrevista con el acompanante del piloto.

Se trataba de una persona que acompafaba al piloto y le apoyaba en tierra
para realizar la actividad.

Explicé que durante el vuelo se encontraba en la zona del restaurante, a unos
100 metros de donde estaba el helicoptero y que estuvo presente en el briefing,
que durd alrededor de una hora.

El despegue del helicéptero fue normal; cuando volvia para pasar por encima
de donde se encontraban, se incliné de repente poco mas de 90° a la derecha
(visto de frente, desde su posicién), se corrigid, volvid a inclinarse, chocd con
los cables, las palas del rotor principal dieron en el poste y cayo.

Salié corriendo hacia donde habia caido el helicoptero y socorrié a sus
ocupantes; los restos estaban ardiendo, con el pasajero al lado, y alejaron a
este del fuego entre el piloto y ella.
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1.16.3. Estudio de informacién grafica.

Para la investigacién se ha contado con fotografias, tomadas por la persona que
acompanfaba al piloto y le apoyaba en tierra para realizar la actividad, y grabaciones
en video, unas tomadas por una camara instalada en el interior de la cabina del
helicoptero y otras tomadas con el teléfono mévil del pasajero por la persona que
le acompanaba.

1.16.3.1. Fotografias tomadas por el acompafnante del piloto.

Se ha dispuesto de una secuencia de fotografias, tomadas el dia del accidente
por la persona que acompanaba al piloto y le apoyaba en tierra para realizar
la actividad. En la primera de ellas, tomada a las 12:27 horas, se ve al piloto,
al pasajero y a la persona que acompafaba a este ultimo, dirigiéndose al
helicoptero, y en la Ultima de ellas, tomada a las 12:57 horas, se ve al piloto y
al pasajero sentados en la cabina del helicoptero; en las intermedias se ve al
piloto mostrando distintas partes del helicoptero, incluyendo los mandos de
vuelo, a las otras dos personas.

1.16.3.2. Grabacién de la cAmara del helicoptero.

El helicoptero tenia instaladas dos camaras en el interior de la cabina, una
instalada en la parte posterior, que grababa hacia delante, y otra instalada en
la parte delantera, que grababa hacia atras.

Cuando se realizé la inspeccion de los restos en el lugar del accidente, se
recuperaron las dos cdmaras; la camara instalada en la parte posterior de la
cabina tenia insertada una tarjeta de memoria en la que almacenaba las tomas
grabadas; la instalada en la parte delantera no tenia insertada ninguna tarjeta
de memoria.

De la memoria de la camara instalada en la parte posterior de la cabina se
recuperaron dos ficheros de video: Uno de ellos correspondia a una toma de
3:16 minutos y el otro, de mayor tamafo, no se pudo reproducir; se intent6
recuperar informacion valida de este ultimo fichero, pero no se consiguié.

La toma recuperada empieza con la preparacion del vuelo, contintia con la
puesta en marcha del motor, el despegue e inicio del vuelo, y termina con el
helicéptero alejandose en linea recta del punto de partida. En ella se pueden
apreciar las actuaciones del piloto sobre elementos en el pedestal, el mando
ciclico y los pedales, y como el pasajero tiene su mano derecha en el mando
ciclico de su lado y los pies en los pedales correspondientes; cabe resefar que
se observa cémo el piloto actué sobre el boton de encendido de la camara
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instalada en la parte delantera de la cabina y empezé a parpadear una luz en
ésta, indicando que la camara estaba grabando.

1.16.3.3. Grabacion del teléfono mévil del pasajero.

Se ha dispuesto de dos tomas, correspondientes al inicio y el final del vuelo.

La toma correspondiente al inicio del vuelo estd grabada desde delante del
helicoptero y con este en marcha; en ella se ve de frente al piloto y al pasajero
sentados en la cabina, con los cascos puestos y los cinturones de seguridad
abrochados.

Se observa como el piloto da explicaciones al pasajero, le indica para que coja
el mando colectivo y se acelera el helicoptero, después le indica para que coja
el mando ciclico y el helicéptero vuelve a acelerarse. A continuacion, se observa
como el helicéptero se acelera, en un primer momento se levanta escasos
centimetros del suelo, se desplaza ligeramente de su posicion inicial y vuelve al
suelo, e inmediatamente después se va al aire. Finalmente, se observa como
este gira 90° a la derecha y se aleja hacia el Oeste ascendiendo de manera
progresiva. En la figura 6 puede verse una secuencia de tres fotogramas,
extraidos de esta toma y correspondientes al viraje del helicéptero, en los que
se observa como el pasajero tiene en todo momento sus manos en los mandos
de vuelo del helicoptero.

o e Vi

Figura 6. Secuencia de despegue

D e i

Finalmente, en la toma correspondiente al final del vuelo, de 11 segundos de
duracion, se observa cémo el helicoptero se acerca a la zona de la que habia
despegado, inicia un alabeo a la izquierda, el alabeo se hace muy pronunciado,
el helicoptero desciende y, cuando parece que se esta nivelando, impacta con
los cables y uno de los apoyos de una linea eléctrica de alta tensién, se incendia
y se precipita contra el terreno. En la figura 4 puede verse una secuencia de
fotogramas extraidos de esta toma en los que se observa la secuencia del
impacto; cabe resefiar que en los fotogramas previos al impacto y en los
correspondientes al primer contacto con los cables (con formacion de arco
eléctrico), puede apreciarse como el pasajero tiene su mano izquierda en la
parte superior del marco de la puerta y tiene cogido el mando ciclico con su
mano derecha.
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1.16.4. Trayectoria del helicoptero.

A partir del estudio de la informacién gréfica y de las entrevistas realizadas, se ha
podido determinar, de manera bastante aproximada, la trayectoria descrita por el
helicéptero durante el vuelo en que se produjo el accidente.

En la figura 7 se ha representado la trayectoria correspondiente al vuelo completo
y en la figura 8 se ha representado, desde otro punto de vista, el tramo final de
este. A modo de aclaracién, aunque no es el caso del helicéptero accidentado, se
ha utilizado en estos graficos la imagen de un helicéptero con rotor principal de
cuatro palas para permitir una mejor apreciacion del plano del rotor principal del
helicoptero y, en consecuencia, de su angulo alabeo a lo largo de la trayectoria
descrita; por otra parte, las lineas eléctricas y sus apoyos se han representado en
color rojo.

——Restos principales

Figura 7. Secuencia de despegue

17



Informe técnico A-029/2013

Figura 8. Trayectoria. Tramo final

1.17. Informacién sobre organizacion y gestion.

1.17.1. Autorizaciones del operador de la aeronave.

El operador tenia autorizadas por la Agencia Estatal de Seguridad Aérea (AESA) las
operaciones de:

e Transporte Aéreo Comercial,
e Trabajos Aéreos, y

e Organizacion de Ensefianza de vuelo para la obtencién de licencias y
habilitaciones de tipo (FTO — Flight Training Organization).

1.17.1.1. Transporte Aéreo Comercial (AOCQ).

El operador era poseedor del Certificado Operador Aéreo (AOC) numero
E-AOC-H14, emitido por la Agencia Estatal de Seguridad Aérea, en el que
estaba incluido expresamente el helicoptero accidentado (EC-LAY).
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La certificacion, permitia que con este helicéptero se realizaran operaciones de
transporte aéreo comercial de pasajeros y carga, disponiendo de una aprobaciéon
especifica EH6, relativa a las “Operaciones con helicopteros pequefios y
operaciones locales (solo visual diurno)”.

1.17.1.2. Trabajos Aéreos.

El operador estaba autorizado por AESA para realizar operaciones de Trabajos
Aéreos. En la autorizacion se contemplaban las actividades de: Fotografia
oblicua, Observacién y patrullaje, Operaciones de emergencia, Publicidad y
Transporte de materiales.

1.17.1.3. Escuela de vuelo para la obtencién de licencias y habilitaciones de
piloto (FTO).

El Certificado de Aprobacién E — FTO 031, emitido por AESA, capacitaba al
operador como organizacion para el entrenamiento.

En esta autorizacion, se incluia expresamente la base de Gerona, para lo que
el operador habia desarrollado los “Procedimientos operacionales base de
Gerona, Gestion de riesgo del personal operativo”.

En estos procedimientos se designaba al piloto del helicoptero accidentado,
como: “persona de confianza para la coordinacion de la base de operaciones.
Su labor sera la de llevar todas aquellas acciones administrativas o de control
que se requieran desde el departamento de operaciones de vuelo o desde los
departamentos centrales de administracion. Esta persona tiene experiencia de
gestion, labores comerciales y empresariales que le hacen ideal para desempehar
este puesto.

Ademas al ser FI (H), instructor de vuelo de helicopteros, realizara actividades
docentes, tanto en instruccion tedrica como en vuelo. Es esta dltima faceta, y
debido a su corta experiencia como instructor estara supervisado...”.

1.17.2. Regulacion de las operaciones de Transporte Aéreo Comercial. JAR OPS 3.

El 21 de marzo de 2007 se publicd el Real decreto 279/2007 por el que se
determinan los requisitos exigibles para la realizacion de las operaciones de
transporte aéreo comercial por helicépteros civiles. En este Real Decreto se adoptaban
las reglas JAR OPS 3. Estas reglas contemplaban el procedimiento para de emision
del Certificado de Operador Aéreo (AOC). En el momento del accidente este Real
Decreto era de aplicacion.
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Entre los apéndices que aparecen en JAR OPS 3 se encuentran los dedicados a las
“Operaciones con helicopteros pequeros (solo vuelo visual diurno)” y las
“Operaciones locales (solo visual diurno)”. En el AOC debian aparecer las
autorizaciones especificas (EH6) para la realizacién de este tipo de operaciones.

En estos apéndices se hacia constar las excepciones a las reglas generales que eran
aplicables a los tipos de operacion mencionados anteriormente.

Para la realizacion de estas operaciones, entre otras excepciones se contemplaba:

Si bien con caracter general no estaba permitido el acceso a la cabina de vuelo a
... ninguna persona que no fuese miembro de la tripulacion de vuelo... ", el
apéndice en el que se describen las “Operaciones con helicopteros pequenos”, se
contemplaban las exenciones correspondientes a la admision en la cabina de vuelo,
precisando que:

"

“"Apéndice 1 al JAR OPS 3.005 (f). Operaciones con helicopteros pequenos (Solo
visual diurno).

JAR OPS 3.100. Admision a la cabina de vuelo:

e “El operador debera establecer reglas para el transporte de pasajeros en un
asiento de piloto.

e E/ comandante se asequrara de que:

- El transporte de pasajeros en el asiento del piloto no produzca
distracciones ni interfiera en la operacion del vuelo; y

- El pasajero que ocupe el asiento del piloto esté familiarizado con
las restricciones y los procedimientos de sequridad correspondientes”.

1.17.3. Manual de Operaciones del Operador.

Entre los epigrafes de las JAR OPS 3 se indica que:

“El operador garantizara que el Manual de Operaciones contenga todas las
instrucciones e informacion necesarias para que el personal de operaciones realice
sus funciones”.

En el Manual de Operaciones del Operador, Parte A: General/Basico, Apartado 8.
Procedimientos Operativos, estaba incluido el punto:
“8.3.12. Admision a la cabina de Vuelo.

Normalmente el asiento izquierdo (o derecho segun el tipo de helicoptero) puede
ir ocupado por un pasajero. El PIC (piloto al mando) se asegurara que dicho pasajero
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esté familiarizado con los procedimientos de sequridad y de informacion relevante
como:

e Accionamiento de la puerta

e Que los controles estén desmontados y que objetos que porte el pasajero no
bloqueen o impidan el correcto uso de los mandos del piloto.

e Distraccion del PIC.

8.3.16. Procedimientos para informar a los pasajeros.

Debe de haber una tarjeta de instrucciones de sequridad para cada asiento de
pasajero. Estas tarjetas figuran en el anexo Xlll de la Parte A.

Antes del despeque los pasajeros seran informados verbalmente por el PIC de los
siguientes aspectos:

® Requlaciones sobre fumar a bordo

e [ocalizacion de las salidas de emergencia

e Colocacion del equipaje de mano

e Teléfonos moviles

e Operacion de los equipos de sequridad

e Operacion de las salidas de emergencia

e Uso del cinturdn de seguridad

e [ocalizacion y contenido de la tarjeta de instrucciones de seqguridad

e \Ventilacion y calefaccion.

Antes del aterrizaje el PIC informara a los pasajeros de:
e Uso del cinturdn de seguridad
e Colocacion del equipaje de mano

e Teléfonos moviles

Después del aterrizaje el PIC recordara a los pasajeros de:
e Uso del cinturdn de sequridad
* Restricciones sobre fumar en plataforma

e Como caminar por la plataforma
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En caso de una emergencia en vuelo, los pasajeros seran instruidos sobre las
medidas de sequridad adecuadas a las circunstancias”.

Por otra parte, en el Manual de Operaciones del Operador, Parte B: Aspectos
Operativos relacionados con el tipo de helicoptero, Seccion 1. Limitaciones — 1.1.
Helicoptero Robinson R22, punto 1.1. (c) Tipos de Operacion, figuraba: “El
helicoptero esta aprobado para operar con una o ambas puertas de cabina
quitadas.”, reflejando lo indicado respecto a las limitaciones de vuelo y maniobras,
en el Manual de Vuelo del Helicoptero, Secciéon 2. Limitaciones,

Asimismo, en la Seccion 2. Procedimientos normales — General, figuraba la siguiente
nota:

“NOTA: Antes de la operacion del helicoptero con un pasajero en el asiento
del copiloto, el mando ciclico, la palanca del colectivo y los pedales
tienen que ser quitados de sus conexiones.

Si no existen cubiertas y/o el ciclico, el colectivo y los pedales siguen
instalados (ajuste los pedales en la posicion mas adelantada). En este
caso, el pasajero debe ser instruido correctamente antes de encender
los motores para no interferir la operacion de cualquier control del
piloto.”

Cuando se envi6 el proyecto de informe sobre el accidente para comentarios de las
partes interesadas, el Piloto al Mando del helicoptero informé que conocia el
Manual de Operaciones del Operador, pero en la base de Gerona no se disponia de
un ejemplar del mismo; sélo se disponia del Manual de la FTO aplicable a dicha
base.

1.17.4. Publicidad de la actividad.

El operador del helicéptero comercializaba varios tipos de vuelos de divulgacion a
través de distintos portales de internet. En los parrafos siguientes se refieren algunos
anuncios referentes al aeropuerto de Girona.

La actividad contratada para el vuelo en el que ocurrié el accidente se publicitaba
en internet bajo el indice “Bautismo de vuelo en helicoptero”, y se ofrecia: “Girona,
Experiencia de pilotaje de helicdptero para 1 o 2 personas con fotos..."

En la misma publicidad aparecia como “Destacados”:

e Tomaras el control del helicoptero biplaza bajo la supervision de un instructor

e Incluye 5 fotografias de la actividad



Informe técnico A-029/2013

e Experiencia de vuelo desde el Aerddromo de Ordis

e Duracion: briefing tedrico, 30 min, parte practica, 10 min

En el curso de la investigacion, el Operador no ha aportado documentos sobre su
acuerdo comercial con el portal de internet a través del que comercializaba esta
actividad.

En otros portales, bajo el epigrafe “Vuelo en Helicoptero (Girona)”, se describia la
actividad ofertada, en uno de ellos:

1"

Disfruta de un maravilloso vuelo en helicoptero por la provincia de Girona.
Goza a vista de pajaro de las increibles vistas que seras capaz de ver desde la
aeronave. Descubre la sensacion de atravesar las nubes y sentirse el rey del
cielo. Ademas podréis aprender las nociones basicas de pilotaje y pequenos
detalles imprescindibles a la hora de volar.

La salida se realizara desde el aeropuerto de Girona y tendréis la posibilidad de
escoger entre dos rutas diferentes, de montafia o de costa. ..."

Mientras que en otro:

1"

Este vuelo en helicoptero te permite disfrutar de una panoramica aérea de
Girona disfrutando de la espectacular vista y viviendo una experiencia tnica.

\Volar a vista de pajaro, contemplar aldeas, pueblos, bosques, campos, valles,
rios y costas, un sin fin de diferentes e increibles vistas y encantadores matices,
bien en otofio por el gran colorido del follaje o bien en primavera por el
despertar de toda la flora.

Un brindis con cava pondra el broche final a esta inolvidable experiencia.”

Después de ocurrir el accidente, el operador del helicoptero retird y/o modifico las
ofertas que incluian la posibilidad de coger los mandos del helicéptero. En las
ofertas que modificé informé a los responsables de los respectivos portales que los
helicopteros no llevarian doble mando para el acompafante y que, en consecuencia,
este no podria pilotar.

1.18. Informacion adicional.

El tipo de vuelo como el que se realizé, conocidos cominmente como “Bautismos
de vuelo”, son vuelos cortos, habitualmente precedidos de unas explicaciones
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basicas, que se utilizan para difundir las actividades correspondientes y, en su caso,
captar clientes.

Se realizan normalmente en actividades aéreas tales como: Aviacion deportiva,
clubes de vuelo, escuelas de formacion, etc. y se realizan sin estar incluidos en
normativa alguna, tanto a nivel general como a nivel de actividades concretas.

En el caso que nos ocupa, los vuelos se comercializaban con descuento a través de
distintos portales de internet, con objeto de captar alumnos para realizar los cursos
de piloto, privado o comercial, de helicoptero que impartia el Operador, y no
respondian de manera especifica a ninguna de las actividades que tenia autorizadas
este.

1.19. Técnicas de investigacion utiles o eficaces.

No se han utilizado.
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2.
2.1.

2.2

ANALISIS.
Desarrollo del vuelo.

El helicoptero realizaba un vuelo local de divulgacién (“bautismo de vuelo”)
contratado con descuento a través de un portal de internet, con el piloto y un
pasajero a bordo.

El vuelo formaba parte de una actividad que constaba de una parte teérica de 30
minutos de duracién, con objeto de preparar al pasajero para el vuelo, y de 10
minutos de vuelo en si, durante los que estaba previsto que el pasajero tomara el
control del helicéptero bajo la supervisiéon del piloto. De acuerdo con la informacion
suministrada por el piloto, el objeto de este tipo de vuelos era el de captar alumnos
para realizar los cursos de piloto, privado o comercial, de helicoptero que impartia
el operador.

De acuerdo con lo previsto, el piloto instruyé al pasajero; en primer lugar, le explico
desde el exterior cébmo era la maquina, su funcionamiento, los mandos de vuelo,
etc., y después subieron al helicéptero, donde le explic6 cobmo debia coger los
mandos de vuelo, que deberian haber sido desmontados de la posicion del pasajero
previamente a la realizacion del vuelo, tal como se recoge en el Manual de
Operaciones del Operador. Una vez puesto en marcha del helicoptero, el pasajero
empez6 a tocar los mandos, siguiendo las instrucciones del piloto y acompafiando
sus actuaciones. Poco después despegaron.

Para la realizacion del vuelo, el piloto tenia previsto despegar y alejarse hacia el
Oeste ganando altura hasta alcanzar 200 metros sobre el terreno; una vez alcanzada
esta altura, tenia previsto hacer un viraje a la derecha, volver para sobrevolar la
zona de despegue y virar a la izquierda hasta alcanzar el rumbo Este, para
incorporarse a un hipotético tramo de viento en cola y alejarse del campo en su
prolongacion, en sentido contrario al de despegue.

El vuelo transcurrié de acuerdo con lo previsto hasta que, al volver para sobrevolar
la zona de despegue e iniciar el viraje a la izquierda, se produjo un alabeo muy
pronunciado hacia ese lado, y el helicoptero perdié altura, impactdé con los cables
y uno de los apoyos de una linea eléctrica de alta tensién, se incendié y se precipitd
contra el terreno.

Actuaciones del pasajero.

El piloto informé que al principio del vuelo habia notado que el pasajero actuaba
sobre los mandos mas de lo habitual, motivo por el que le habia corregido. Cabe
resefar que, de haber sido desmontados los mandos de vuelo de la posicion del
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2.3.

pasajero, la interaccién del mismo con los controles de la aeronave habria sido
fisicamente imposible.

Siempre de acuerdo con lo informado por el piloto, cuando realizaban el viraje a la
izquierda hacia el rumbo opuesto al de despegue, el pasajero hizo un viraje brusco
a la izquierda, hasta el limite del mando ciclico, y tiré del mando colectivo,
produciéndose un fuerte alabeo a la izquierda hasta el punto de que consideraba
que el helicoptero habia llegado a estar en invertido. El pasajero se bloqued y el
piloto no pudo revertir esta situacion; de repente, el pasajero soltd los mandos y el
helicoptero se enderezd, pero su control ya no era recuperable: Estaban muy cerca
del suelo y cafan con mucha velocidad.

En la grabaciéon en video realizada con el teléfono movil del pasajero y descrita en
1.16.3.3, se observa como el helicoptero se acerca a la zona de la que habia
despegado, inicia un alabeo a la izquierda, el alabeo se hace muy pronunciado,
desciende y, cuando parece que se esta nivelando, impacta con los cables y uno de
los apoyos de una linea eléctrica de alta tensién, se incendia y se precipita contra
el terreno.

Por otra parte, en la secuencia de fotogramas extraidos de esta grabacién vy
mostrados en la figura 4, correspondientes a instantes previos al impacto y al primer
contacto de los patines del helicéptero con los cables, se puede apreciar como el
pasajero tiene su mano izquierda en la parte superior del marco de la puerta y tiene
cogido el mando ciclico con su mano derecha.

Lo descrito anteriormente es coherente con lo descrito por el piloto y, por tanto, se
considera que el piloto perdié el control del helicoptero como consecuencia de que
el pasajero se lo impedia.

También se considera probable que el pasajero, a bordo de un aparato en el que
volaba por primera vez, moviéndose en un entorno con el que no estaba
familiarizado, con el helicoptero alabeando a la izquierda y sin ninguna barrera que
le separara del exterior (no habia puerta a su lado), perdiera momentaneamente el
control de sus actos y se bloqueara.

Actuaciones del piloto al mando.

Se considera que el piloto actué con una confianza excesiva, tanto en su capacidad
para gestionar el vuelo, como en las posibles reacciones adversas del pasajero, lo
gue se tradujo en que:
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e Por una parte, volaban relativamente bajo y sin puerta en el lado del pasajero,
lo cual aunque estaba permitido de acuerdo con el Manual de Operaciones
y el Manual de Vuelo del Helicéptero, y podia favorecer que éste tuviera una
vivencia mas intensa del vuelo, también podia favorecer que tuviera una
mayor sensacion de inseguridad.

e Por otra parte, permitié que el pasajero interactuara con los mandos del
helicéptero desde el primer momento, sin esperar a tener unos margenes de
seguridad (altura y separacién de obstaculos) que pudieran permitirle
recuperar el control del helicoptero en condiciones de vuelo adecuadas para
garantizar un aterrizaje seguro en situaciones como la que se le presento.

2.4. Consideraciones sobre el tipo de operacion.

Como se ha indicado en 1.18, el operador comercializaba los vuelos con descuento
a través de distintos portales de internet, con objeto de captar alumnos para realizar
los cursos de piloto, privado o comercial, de helicoptero que impartia él mismo. Asi
contrataba los vuelos y los programaba de acuerdo con los interesados vy la
disponibilidad de los medios para realizarlos.

De acuerdo con las autorizaciones de que disponia el operador, este tipo de vuelos
podrian realizarse, bien como vuelos turisticos de corta duracién, bien como
primeros vuelos de formacién de alumnos. Lo primero implicaria aplicar el
procedimiento referido en 1.17.3 y que incluye, bien el desmontaje de los mandos
de vuelo del lado en el que va sentado el pasajero, bien la instruccién del mismo
para no interferir la operacion de cualquier control del piloto, privandole en cualquier
caso de la posibilidad de captar las sensaciones del vuelo que se le pretenden
transmitir. Lo segundo implicaria realizar el proceso necesario para su matricula
como alumno del centro de formacion y cumplir los requisitos exigidos, cuando, en
principio, no tiene intencion de obtener ningun tipo de licencia de vuelo y lo que
se pretende es convencerle para que la obtenga.

Para alcanzar el objetivo buscado, este tipo de vuelos se realizaban en unas
condiciones que no respondian de manera especifica a las correspondientes a
ninguna de las actividades que tenia autorizadas el operador, pero si bajo su
supervision.

Estas circunstancias son comunes a los distintos tipos de vuelos de divulgacion que,
como también se ha indicado en 1.18, se realizan en relacién con practicamente
todas las actividades aéreas: Aviacion deportiva, clubes de vuelo, escuelas de
formacion, etc., tanto a nivel general, como a nivel de actividades concretas, con
objeto de difundir las respectivas actividades y captar posibles clientes, en su caso.
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Debido a la variedad de actividades en que se realizan y la oferta cada vez mas
amplia de este tipo de vuelos, se emite una recomendacion de seguridad operacional
para la Agencia Estatal de Seguridad Aérea (AESA) incrementando la supervision,
evite la realizacion de este tipo de vuelos que no estan contemplados en la
normativa, y por tanto no pueden estar incluidos en los manuales de operaciones.
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3. CONCLUSIONES.

3.1. Constataciones.

a)

b)

El piloto del helicéptero estaba adecuadamente calificado, experimentado y
fisicamente bien, y tenia su licencia y habilitaciones en vigor.

El helicoptero habia sido mantenido de acuerdo con el Programa de
Mantenimiento Aprobado y disponia de un Certificado de Aeronavegabilidad y
un Certificado de Matricula validos.

El helicoptero realizaba un vuelo local de divulgacion (“bautismo de vuelo”)
contratado con descuento por el Operador a través de un portal de internet.

La publicidad de la actividad hacia mencién a la posibilidad de que el pasajero
tomase el control de la aeronave.

El objeto de este tipo de vuelos era el de captar alumnos para realizar los
cursos de piloto, privado o comercial, de helicoptero que impartia el Operador.

El vuelo se realizaba con la puerta del lado del pasajero desmontada, lo cual
estaba permitido de acuerdo al Manual de Operaciones del Operador y el
Manual de Vuelo del helicéptero.

El vuelo se realizaba sin haber desmontado previamente los mandos de vuelo
de la posiciéon del pasajero.

El vuelo se realizaba en unas condiciones que no respondian de manera
especifica a las correspondientes a ninguna de las actividades que tenia
autorizadas el operador, pero si bajo su supervision.

Estas circunstancias son comunes a los distintos tipos de vuelos de divulgacion
gue se realizan en relacion con practicamente todas las actividades aéreas.

El pasajero interactud con los mandos de vuelo del helicéptero desde el principio
del vuelo.

Al iniciar un viraje a la izquierda, se produjo un alabeo muy pronunciado hacia
ese lado, y el helicoptero perdié altura, impacté con los cables y uno de los
apoyos de una linea eléctrica de alta tension, se incendid y se precipitd contra
el terreno.

Se considera que el pasajero perdi® momentaneamente el control de sus actos
y se bloqued.

Se considera que el piloto perdié el control del helicoptero como consecuencia
de que el pasajero se lo impidié.
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3.2.

Causas.

La causa probable del accidente fue la realizacidon de un vuelo en unas condiciones
gue no respondian de manera especifica a las correspondientes a ninguna de las
actividades que tenia autorizadas el operador, en el que el pasajero perdiod
momentaneamente el control de sus actos y se bloqued, provocando la pérdida de
control del helicoptero por parte del piloto.
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RECOMENDACIONES DE SEGURIDAD OPERACIONAL.

Debido a que el operador del helicoptero ha dejado de realizar este tipo de vuelos
y actualmente limita su oferta a los vuelos turisticos, no se emite ninguna
recomendacion de seguridad dirigida a él.

Por otra parte, debido a la variedad de actividades en que se realizan y la oferta
cada vez mas amplia de vuelos como el que se realizd, se emite la siguiente
Recomendacion de Seguridad Operacional:

REC 62/16: Se recomienda a la Agencia Estatal de Seguridad Aérea (AESA) que
incremente la supervision sobre los operadores que pudieran estar publicitando la
realizacion de operaciones no contempladas en la normativa y que por lo tanto no
pueden ser incluidas en su Manual de Operaciones.



