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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
decisién que se pueda tomar en el ambito judicial. Por consiguiente, y de
acuerdo con las normas sefaladas anteriormente, la investigaciéon 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.
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Abreviaturas

AEMET Agencia Estatal de Meteorologia

CPL(H) Licencia de piloto comercial de helicéptero
EASA Agencia Europea para la Seguridad Aérea
fpm Pies por minuto

ft Pie(s)

GPS Sistema de posicionamiento global por satélite
h Hora(s)

IAS Velocidad indicada

kg Kilogramo(s)

km Kilometro(s)

kt Nudo(s)

| Litro(s)

b Libra(s)

LCI Lucha contra incendios

LTE Pérdida de efectividad del rotor de cola
m Metro(s)

min Minuto(s)

MO SPO Manual de Operaciones Especiales

RFM Manual de vuelo de helicoptero

S Segundo(s)

s/n Numero de serie

STC Certificado de tipo suplementario

uTC Tiempo universal coordinado

VFR Reglas de vuelo visual
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Sinopsis
Propietario y operador: Bigas Grup Helicopters
Aeronave: Bell 206B, matricula EC-EXE
Fecha y hora del incidente: Jueves, 25 de junio de 2020, 09:01 hora local'(07:01 UTC)
Lugar del incidente: Cubillo del César (Burgos)
Personas a bordo Tripulacion: tres, ilesos
Tipo de vuelo: Trabajos aéreos - comercial — otros
Reglas de vuelo: VFR
Fase de vuelo: Aterrizaje
Fecha de aprobacion: 28 de octubre de 2020

Resumen del accidente

El jueves 25 de junio de 2020, la aeronave Bell 206B, matricula EC-EXE, operada por
Bigas Grup Helicopters, sufrié dafios importantes durante el aterrizaje en un terreno no
preparado y no preevaluado en las cercanias de Cubillo del César (Burgos) a las 09:01 h.
El helicéptero habia estado realizando un vuelo de reconocimiento instrumental, en
concreto de inspeccion de lineas eléctricas, durante 1 h 40 min sin ninguna incidencia.
El evento se produjo tras la finalizacion de los trabajos, cuando el helicoptero se disponia
a aterrizar.

Los datos han permitido confirmar un elevado régimen de descenso durante la toma de
contacto, después de un viraje de base a final con la aeronave establecida en un régimen
de descenso creciente, con un angulo de balance elevado, a baja velocidad, con una
altitud de densidad elevada y con un viento en cola racheado.

La investigacion ha concluido que la causa probable del accidente del helicoptero EC-EXE
fue una ejecucion inadecuada de la maniobra de aproximacion debido a una falta de

adherencia a los procedimientos del operador.

El informe no contiene recomendaciones de seguridad.

' La referencia horaria utilizada en este informe es la hora local obtenida del GPS.
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1. INFORMACION FACTUAL
1.1. Antecedentes del vuelo

El jueves 25 de junio de 2020, la aeronave Bell 206B, matricula EC-EXE, operada por
Bigas Grup Helicopters, despegé a las 07:21 h desde la localidad de Salas de los Infantes
(Burgos) para realizar una inspeccion de un tendido eléctrico? entre esta localidad y
Cubillo del César (Burgos) situado a unos 30 km de distancia en sentido noroeste. La
planificacion establecia un vuelo de 2 h de duracion tras lo cual el helicéptero aterrizaria
para repostar en Cubillo del César.

La operacion se realizaba con un total de seis personas:

e Tres a bordo de la aeronave: piloto en asiento delantero derecho, operador de
equipos en el asiento delantero izquierdo y fotégrafo en asiento trasero izquierdo.

e Tres en tierra: se encargaban de repostar el helicoptero y de localizar zonas de
aterrizaje. Ademas, desplazaban dos vehiculos de soporte: un camion de repostaje
de JET-A1, con una capacidad de 999 |, y una autocaravana donde descansar
después de los trabajos y realizar otras tareas de soporte.

Después de 1 h 40 min de vuelo, el helicoptero finalizé el trabajo de inspeccion
planificado y procedié a realizar un aterrizaje en un terreno no preparado para repostar.
El lugar habia sido localizado por el personal de tierra mientras se realizaba el vuelo, y
habia estacionado los vehiculos (autocaravana y furgoneta) en las inmediaciones. El
piloto, segun su declaracion, identificé el punto de toma llegando a la zona final del
tendido, a través de los vehiculos de soporte de tierra.

.

ZONA DE IMPACTO \

i\

Figura 1. Zona de impacto

2 El vuelo tenia como objeto la inspeccién visual, fotografica y termografica de la linea para detectar puntos calientes,
desperfectos y crecimiento de vegetacion que pudiese afectar al transporte de la energia eléctrica. Estos vuelos estan
definidos como vuelos de Reconocimiento Instrumental en el Manual de Operaciones Especiales (MO SPO) del
operador.
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Durante la realizaciéon de la aproximaciéon al punto de toma, el piloto reportd tener
problemas de mando sobre el ciclico durante unos segundos que, aungue consiguio
recuperar, produjeron que helicoptero realizase una toma dura impactando el rotor de
cola y el estabilizador vertical contra el terreno. Las tres personas a bordo resultaron
ilesas y pudieron abandonar el helicéptero por sus propios medios.

El punto de contacto con el terreno se encontraba 430 m al sureste de Cubillo del César
y 30 m a la izquierda (segun el sentido de vuelo) del tendido que estaba inspeccionando.

1.2. Lesiones personales

Lesiones Tripulacion | Pasajeros | Total en la Otros
aeronave

Mortales

Lesionados graves

Lesionados leves
llesos 3 3 No aplica

TOTAL 3 3 No aplica

1.3. Danos a la aeronave

El helicoptero presentaba dafos en el fuselaje posterior: patines, cono de cola,
estabilizador vertical y rotor de cola.

rotor de cola estabilizador vertical

Figura 2. EC-EXE tras el evento

1.4. Otros danos

Ninguno.
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1.5. Informacién sobre el personal

1.5.1

Informacion sobre el piloto

El piloto, de nacionalidad espafiola y 34 anos de edad, contaba con una licencia de
piloto comercial de helicéptero CPL(H) desde el ano 2009. Tenia las habilitaciones de
Bell206, AS350 y R44 en vigor (hasta mayo 2021, junio 2021 y julio 2021,
respectivamente). Dos dias antes habia renovado el certificado médico.

Su experiencia total era de 1837:24 h de las cuales:

Experiencia en el operador: 1163:40 h.

Experiencia en Bell 206: 246:25 h.

Experiencia en inspeccién de lineas eléctricas: 210:37 h.
Experiencia en la zona y el campo: ninguna.

La actividad reciente del piloto habia sido la siguiente:

159:21 h voladas durante el ano 2020, de las cuales:

- 150:19 h (95%) con el helicoptero del evento y realizando actividad de
inspeccion de lineas eléctricas.

- 9:02 h (5 %) dedicadas a vuelos de verificacién con el Bell 206, R44 y AS350
y vuelos de extincion de incendios (LCI).

La actividad de inspeccion de lineas eléctricas se realizaba con vuelos de una
duracion media de 1:50 h. El numero de vuelos diarios era de entre tres y cuatro.
La actividad solia empezar por la mafana y finalizaba a media tarde.

La actividad durante la semana previa fue la siguiente:

- 25/06/2020: vuelo del evento de 1:40 h (Salas-Cubillo) que se inici6 a las
7:21.

- Dia anterior 24/06/2020: cuatro vuelos de 1:50 h de duracidon media. La
actividad finalizé a las 17:39 h. La zona de operacion fue Aranda y el ultimo
vuelo fue Aranda-Salas. Durmié en un hotel cercano a 10 min del punto de
salida.

- Tres dias antes 22/06/2020: vuelos de verificacion (R44, B206).

La actividad durante el mes previo se muestra en la tabla siguiente:

L M X J V S D
25 26 27 28 29 - - dia libre

1 2 3 - 5 6 7 vuelos de verificacion

- - - - 13 14 vuelos de LCI AS350
15 - - - - - - inspeccion lineas B206
22 - 24 25
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La formacién y entrenamiento recibida, de interés para el evento, habia sido la siguiente:

e \Verificacion de competencia en B206, realizada tres dias antes, el 22 de junio de
2020.

e Entrenamiento en tierra en B206, realizado en febrero de 2020.

e \erificacion del operador en reconocimiento instrumental, realizado en marzo de
2020.

e Curso de evaluacién del lugar de emplazamiento, realizado en julio de 2018.

1.5.2 Informacion sobre el personal especialista a bordo

El operador de equipos, sentado en el asiento delantero izquierdo, tenfa 52 afios. Tenia
experiencia en la operaciéon desde el afo 2009 y trabajaba para el operador desde hacia
tres meses. Habia recibido, en febrero y abril de 2020, el curso de Personal Operativo
impartido por el propio piloto del evento.

El fotdgrafo, sentado en el asiento trasero izquierdo, tenia 60 afos y era de nacionalidad
espafola. Acumulaba tres meses de experiencia en la operacién, aunque trabajaba para
el operador desde el inicio de su actividad. Era piloto privado. Habia recibido, en febrero
y abril de 2020, el curso de Personal Operativo impartido por el propio piloto del evento.

1.5.3 Informacion sobre el personal especialista en tierra

En tierra se encontraban tres operadores, de 23, 27 y 33 afios de edad. Acumulaban
una experiencia de 2-3 meses en la operacion. Ninguno tenfa experiencia aeronautica.
Habian recibido, en febrero y abril de 2020, el curso de Personal Operativo impartido
por el propio piloto del evento.

1.6. Informacion sobre la aeronave
1.6.1 Informacion general

El helicoptero, Bell 206B, S/N 1073 habia sido matriculado como EC-EXE en el ano 1990
y era propiedad de Bigas Grup Helicopters desde el afio 1997. Estaba certificado para
un solo piloto sentado a la derecha. Tenia su base en el aeropuerto de Sabadell. Dos

meses antes habia renovado el certificado de aeronavegabilidad (validez hasta abril
2021).

En el momento del evento acumulaba 11589 h. El motor, Rolls Royce 250-C20B S/N
CAE-270175, acumulaba 3097 h totales de funcionamiento.
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Los ultimos mantenimientos realizados habian sido:

e 22/06/2020: tres dias antes del evento. Revisién de 100 h y 300 h.
e 30/05/2020: un mes antes del evento. Revisidon de 100 h, sustitucion de la valvula
de sangrado y del servoactuador del colectivo.

Desde abril el helicoptero habia tenido una actividad media mensual de 90 h, con
vuelos de aproximadamente 1:45 h de duraciéon. La actividad previa de la aeronave
habia sido la siguiente:

e 25/06/2020: vuelo del evento. Primer vuelo del dia.
e 24/06/2020: cuatro vuelos, realizados por el piloto del evento.
e 22/06/2020: cuatro vuelos, uno de ellos por el piloto del evento.

1.6.2 Carga y centrado en el vuelo

Para realizar los trabajos de reconocimiento instrumental el helicoptero llevaba dos
dispositivos:

e Soporte frontal para camara: amparado por un STC (suplemental type certificate)
y aprobado por EASAZ. Las limitaciones operacionales asociadas a la operacion con
este equipo instalado afectaban a la velocidad maxima (VNE) y la capacidad de
ascenso (Climb performance).

e Soporte ventral para antena microondas: amparado por un STC aprobado por
EASA?. Las limitaciones operacionales asociadas a la operacion con este equipo
instalado afectaban a la disminucién de la velocidad méaxima (VNE).

En el vuelo del evento la aeronave llevaba instalada la camara del soporte frontal, pero
no habia ningun equipo instalado en el soporte ventral.

Los calculos de carga y centrado se han realizado considerando 230 | de combustible,
los pesos de los dos especialistas a bordo (80 kg y 79 kg), sus equipos respectivos (5 kg
y 5 kg), el peso del equipaje (25 kg), el peso de la cdmara delantera (32 kg) y la
ausencia de la puerta trasera izquierda, que estaba desmontada. Los resultados indican
que el helicoptero despegd con un peso de 1292 kg, 159 kg por debajo del maximo al
despegue (1451 kg) y que el centro de gravedad estaba dentro de los margenes de
certificacion.

Después del aterrizaje se contabilizaron 65 | de combustible remanente, es decir se
habian consumido 165 | durante el vuelo. El peso del helicéptero en el momento del
aterrizaje eran 1158 kg.

? EASA.IM.R.S.01162.
4 EASA STC 10039781.
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1.6.3 Cartas de performance para el vuelo

Para las condiciones de temperatura 24°C y elevacion de la zona de aterrizaje 1086 m (3563
ft), la carta de altitud de densidad (density altitude chart) del Manual de Vuelo indica que la
altitud de densidad era de 5500 ft. Para el despegue, realizado a 965 m (3166 ft) y 20°C, la
altitud de densidad era poco mas de 4000 ft. Para la altitud de densidad en el aterrizaje, el
maximo peso para el cual el diagrama altitud-velocidad es valido era 2800 Ib (1270 kg),
siendo el peso de la aeronave en el aterrizaje menor (1158 kg).

Teniendo en cuenta que el helicoptero estaba siendo operado por debajo de los limites
de peso para la altitud de densidad de la zona, el diagrama H-V (height-velocity chart)®
era valido. La aplicacion de este diagrama a la Ultima fase del vuelo se presenta mediante
tres puntos correspondientes a las 09:01:26, 09:01:30 y 09:01:32, descritos en el ultimo
viraje antes de la toma, segun la informacién proporcionada por el GPS (apartado 1.11).

Segun la carta de estacionario fuera de efecto suelo (Hover ceiling out of ground efect
OGE) entre 5°C y 37,8°C del Manual de Vuelo, este podia mantener estacionario fuera
de efecto suelo en la zona de aterrizaje, siendo su techo de estacionario a 25°C entorno
a los 6500 ft con hasta 1270 kg de peso maximo en la toma.

HOVER CEILING '
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Figura 3. Carta OGE y H-V para el vuelo del evento

> El diagrama H-V muestra las combinaciones de altitud y velocidad desde las cuales se puede realizar una
autorotacion. Este diagrama representa con zonas sombreadas aquellas configuraciones que deben evitarse.
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Respecto al diagrama de azimut critico de viento de riesgo de LTE, el helicoptero tiene
un arco establecido entre 50°-210°. Teniendo en cuenta la trayectoria registrada por el
GPS (apartado 1.11) la ultima parte de la aproximacion (viraje a final y final) se habria
realizado con el viento incidiendo dentro de esta zona®.

1.7. Informacién meteorologica
Se ha obtenido informacién sobre las condiciones meteoroldgicas de varias fuentes:

e Piloto, personal especialista abordo y personal de tierra.
e AEMET.

Segun la informacion proporcionada por el piloto (ver apartado 1.16), la informaciéon de
viento la obtenia de un IPAD que llevaba a bordo: en el ultimo tramo de la linea (rumbo
282°) el viento le incidia en cola a unos 45° izquierda, lo que supone una direccion del
viento de 147°. En el suelo habia entre 10-15 kt y una temperatura de 24°C.

El personal especialista a bordo de la aeronave reporté que durante la aproximacion
habia turbulencia y rachas de viento y que poco después se desatd una tormenta.

Segun el personal de tierra, después del aterrizaje del helicoptero se produjo una
tormenta. En linea con esta informacion, las fotografias tomadas tras el accidente
muestran que el cielo estaba cubierto de nubes altas pero que habia visibilidad para
realizar el trabajo de inspeccion y durante la maniobra de aproximacion y aterrizaje.

La informacion proporcionada por AEMET, en base a las estaciones mas cercanas, la
informacion del aeropuerto de Burgos y las imagenes de teledeteccion, confirma que la
nubosidad baja era escasa, aunque fue aumentando. La nubosidad media y alta era
abundante. Hubo actividad tormentosa en el entorno, acompafada de algunos
chubascos, aunque en la zona llegaban los vientos de las tormentas que ya estaban mas
al Este. La visibilidad era buena incluso donde se producian los chubascos. La estimacién
respecto al viento en la zona del accidente es de viento medio por debajo de los 10 kt
con rachas en torno a los 15 kt.

La presencia de una zona de sierra de 1300 m de elevacion, a menos de 6 km al sureste
de la zona, pudo contribuir a la creacién de turbulencia mecanica u orografica.

1.8. Ayudas a la navegacion

No aplicable.

6 Calculos realizados tanto con el viento del sureste de 135° (reportado por el piloto) como del este de 90° (reportado
por AEMET), respecto a un rumbo de 300° en aproximacioén final.

1
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1.9. Comunicaciones
No aplicable.
1.10. Informacion de aer6dromo

La zona donde se produjo el aterrizaje era un terreno no preparado con una elevacion
de 1086 m, situado 30 m (medidos en perpendicular) a la izquierda de la linea que
estaban inspeccionando. Era una superficie sin pendiente, de tierra compactada en
buenas condiciones, y no se apreciaban objetos ni materiales sueltos. No presentaba
elevaciones que la convirtieran en una superficie confinada, aunque si existian obstaculos
a considerar para la toma y aproximacion:

e En la zona noroeste habia poste 2: final de linea
un monticulo. El
helicoptero qued6 a 8 m
del mismo.

¢ En la zona oeste estaban
estacionados los dos
vehiculos de apoyo. El
helicoptero quedd a 20 m
de estos.

e En la zona noreste habia arbustos
varios arbustos. El
helicoptero quedd a 9 m
de estos.

Figura 4. Zona de aterrizaje

Ademas, existia un camino, por el que accedieron los vehiculos, que discurria en sentido
sureste.

La zona no estaba sefializada, sino que fueron los vehiculos de apoyo los que facilitaron
la identificacion de la zona desde el aire. La figura 4 muestra la posicién final del
helicéptero respecto a la zona de toma. Las fotografias de la figura 5 muestran diferentes
vistas de la zona de aterrizaje, asi como de la linea, postes, monticulo y vehiculos de
apoyo.

—_
w
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arbustos

vista desde el sureste

tendido eléctrico

vista desde el noroeste

Figura 5. Vistas de la zona de aterrizaje



Informe técnico A-020/2020

1.11. Registradores de vuelo

Los Unicos datos sobre el vuelo quedaron registrados en un GPS que fue facilitado por
el operador tras el evento. Registré todo el vuelo. En general, los trabajos de inspeccion
se realizaban con el helicoptero situado 50 m a la derecha del tendido eléctrico, con
una velocidad respecto al suelo de entre 55-70 kt y a una altura de entre 100-150 ft.
En concreto el ultimo tramo marcado en la figura 5 se realizé a 54 kt y 140 ft.

La figura 6 muestra la trayectoria de aproximacion y aterrizaje que realizé el helicéptero
tras finalizar el dltimo tramo de la linea (poste 2):

e La maniobra de aproximacion se inicié a las 09:01:12 y dur6 22 s.

e El helicoptero se encontraba 50 m a la derecha de la linea y a 151 ft sobre el
terreno.

e Describié un viraje de 180° con un radio de 55 m de radio, un tramo recto de 80 my
un ultimo viraje de 180° de 25 m de radio hasta realizar el contacto con el terreno
a las 09:01:34.

e El punto de toma se encontraba 100 m al sureste del punto de inicio de la
aproximacion.

09:01:12 (inicio aproximacion)

09:01:16

09:01:34

09:01:32
tendido eléctrico

09:01:30

Figura 6. Trayectoria durante maniobra de aproximacién

En base a los datos registrados por el GPS, se ha calculado la altura del helicoptero
sobre el terreno, la velocidad respecto al suelo y el régimen de descenso a intervalos de
1 s (figura 7), con la siguiente secuencia:

—_
ul
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GS (kt)

60

40

20

9:01:12-9:01:16. El helicoptero realizé un pequefo ascenso siguiendo el incremento
de pendiente del terreno, consiguiendo mantener una altura constante de 151 ft.
Como consecuencia la velocidad descendié desde los 47 a 25 kt de GS.
09:01:16-09:01:22. El terreno en este tramo mantenia la misma elevaciéon. El
helicoptero inicid6 un descenso, disminuyendo su altura desde los 151 ft hasta los
80 ft y aumentando la velocidad hasta los 40 kt. Con este tramo finalizaba el
primer viraje de 180°.

09:01:22-09:01:26. El helicoptero se mantuvo a 77 ft de altura sobre el terreno,
describiendo una trayectoria recta, con el viento en cara y manteniendo una
velocidad media de 40 kt.

09:01:26-09:01:30. Inicio del ultimo viraje hacia la izquierda durante el cual el
helicoptero descendié hasta los 49 ft sobre el terreno y perdié velocidad hasta los
18 kt. Como consecuencia del viraje, el viento incidié sobre el helicoptero desde
el costado derecho.

09:01:30-09:01:32. En dos segundos el helicéptero perdié altura a un régimen
mucho mayor (los calculos de velocidad vertical indican un valor puntual de -1200
fpm) que habia estado haciendo desde el inicio del ultimo viraje. Descendié desde
los 49 ft a los 13 ft manteniéndose la velocidad en 15 kt. La maniobra en este
momento se realizaba con viento en cola.

09:01:32-09:01:34. El helicoptero describié un ultimo tramo recto en rumbo
noroeste (300°) en el que disminuy6 su régimen de descenso (los ultimos valores
registrados indican un régimen de -400 fpm). El contacto con el terreno se produjo
a las 09:01:34 en una posicion opuesta al rumbo que llevaba.

altura (ft) vel vertical (fpm)
viento en cara v. cruzado viento en cola
180 1400
160 1200
1000
140
800
120
600
100 400
80 \. 200
0
60
-200
40 \0—
-400
20 Q -600
0 -800

9:01:12 9:01:14 9:01:16 9:01:18 9:01:20 9:01:22 9:01:24 9:01:26 9:01:28 9:01:30 9:01:32 9:01:34

Figura 7. Maniobra de aproximacion: velocidades y altura sobre el terreno
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1.12. Informacion sobre los restos de la aeronave y el impacto
Los dafos identificados fueron los siguientes:

e Dafos por impacto en una de las palas del rotor de cola.

e Grietas, deformacién y desplazamiento de material a lo largo del estabilizador
vertical debido al impacto con el terreno.

e Deformacion en los tubos de la estructura del tren de aterrizaje (patines).

e Deformaciones, grietas y dafios localizados en diversas instalaciones y zonas de
unién ubicados en la estacion 130.

e Danfos y rotura en el tacémetro.

e Deformacion y torsién en el eje de transmision del rotor de cola.

e Evidencia de contacto entre el isolation mount y el drive shaft.

Las fotografias tomadas del lugar de la toma no mostraban marcas de arrastre o de
rodadura del helicéptero en el terreno.

1.13. Informacion médica y patolégica

Ninguna de las personas a bordo y en tierra sufrieron dafos durante el evento.

1.14. Incendio

No se produjo ningun incendio durante el evento.

1.15. Aspectos relativos a la supervivencia

Los cinturones, asientos y habitaculo de cabina no sufrieron ninguna deformacion o
rotura durante el evento. Los servicios de emergencia no fueron activados ya que no
hubo dafios personales.

1.16. Ensayos e investigaciones

Se entrevisto telefonicamente a las seis personas involucradas en la operaciéon del

helicéptero: las tres personas a bordo del helicoptero y las tres personas que daban
apoyo en tierra.
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1.16.1 Declaracion del piloto

La informacion proporcionada por el piloto tanto por escrito como durante la entrevista
fue la siguiente:

Haciendo la recta final de la linea vio que el personal de tierra ya habia encontrado
un campo para el repostaje (circulo verde en croquis), unos metros antes de
terminar la linea y justo al lado.

Realizando el Ultimo tramo de la linea aprovechd para analizar el campo, volando
a unos 250 ft y a unos 40 KIAS.

Finalizo la linea y realizd un viraje a la izquierda incorporandose a viento en cola
de la aproximacién al campo.

Observé que tenia obstaculos para realizar la aproximacion con el viento en cara,
por lo que decidi6 hacerla con rumbo similar al de la inspeccion.

Inicié la aproximacion viento en cola (punto A en el croquis), sin variar la velocidad
ni la altura. Entré en base (punto B en croquis).

Viré a final (punto C) con un “alabeo” de 30-35°, 40 KIAS, a 250 ft y a unos 300 m
del punto de toma. Empezé a disminuir la velocidad y virar para entrar en final,
aplicando un poco de potencia.

En este mismo momento notd vibraciones, se inicié una turbulencia y se quedd sin
mando. El torque debia estar sobre el 50%.

Rapidamente bajé potencia y en pocos segundos recuper6 el mando, ya con una
actitud plana, pero cayendo rapido y cerca del suelo (punto D en el croquis).
Aplicd potencia, cayeron las vueltas del rotor principal sonando el aviso acustico y
se encar6 al viento (punto E).

El contacto se produjo con los dos patines, aunque mas fuerte con el izquierdo,
por la parte delantera y posteriormente con el rotor de cola en el suelo en el area
de aterrizaje (circulo verde en croquis). Tras impactar el rotor de cola sintié
vibraciones en los pedales y detuvo la aeronave, manteniendo durante dos minutos
el motor al ralenti para su enfriamiento.

En el suelo habia entre 10-15 kt de viento y una temperatura de 24°C.
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Track
helicaptero

Linea”

Obstaculos

-Furgenetas

Vignto B3

Google Earth

Figura 8. Croquis realizado por el piloto

1.16.2 Declaracion del personal especialista a bordo: operador de equipos

Estaba sentado en el puesto del copiloto (delante izquierda), donde se habian desmontado
los controles. Su trabajo consistia en operar las camaras laser. Llevaba tiempo volando
con este piloto y lo consideraba competente. Indicdé que tenian viento en cola y
aterrizaron violentamente porque habia turbulencia. La aproximaciéon no se grabo
porgue habian terminado ya el trabajo.

1.16.3 Declaracion del personal especialista a bordo: fotégrafo

Estaba sentado en el asiento trasero izquierdo. Habia volado en numerosas ocasiones
con el piloto y tenia plena confianza en él. Su trabajo era realizar fotografia normal y
termografica de las lineas que iban inspeccionando. El equipo que lleva a bordo iba
asegurado con pulpos y un arnés de seguridad. Noté que en la aproximacién el viento
movié la cola al helicéptero, girandola ya que habia algo de turbulencia. Se notaron
varias rachas de viento.

1.16.4 Declaracion del personal especialista en tierra

Operador 1: se encontraba dentro de la furgoneta de apoyo por lo que no vio bien el
suceso. Vio el helicéptero girarse una vez en tierra. El dia del evento habian empezado
a operar temprano, sobre las 07:00, porque a las 10:00 daban tormentas en la zona de
operacion. Durante la toma habia bastante viento y poco después del accidente hubo
una tormenta.
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Operador 2: realizaba las funciones de técnico de suministro del helicoptero y conductor.
Se encontraba cerca de la autocaravana. En el momento del accidente habia viento de
10 kt y rachas de 15 kt. Cuando el helicoptero se encontraba a unos 15 ft de altura
sond como si aligerase palas, perdiendo efectividad. Hizo un viraje con buen radio y al
caer vio la cola baja. Perdié bastante angulo de vision directa sobre el helicoptero, pero
pudo ver cdbmo impactaba el rotor de cola contra el terreno. Una vez en el suelo el
helicéptero siguid un tiempo a ralenti. Respecto al punto de toma considera que era
ideal para el helicoptero. Normalmente no sefializan los puntos de toma. Indicé que los
puntos de toma los elegia normalmente el operador 3, que hacia las veces de coordinador
del personal de tierra.

Operador 3: se encargaba de recoger los datos en soporte digital de las inspecciones,
organizar al equipo de tierra, la ruta de inspeccién para optimizar recursos y decidir las
zonas de aterrizaje para repostar. Normalmente buscan un punto de toma y suelen
llegar una hora antes que el helicéptero. Si la zona no tiene mucho trafico rodado no
la balizan. Si hay trafico balizamos con conos. Respecto al evento indicé que al hacer la
aproximacion vio que el helicéptero bajé muy rapido desde unos quince metros de
altura. Los ultimos cinco metros los bajoé de golpe y el rotor de cola impactd contra el
terreno, el helicoptero se desplomd en el grado 165° del viraje de 180° que realizé.

1.17. Informacion sobre organizacion y gestion
1.17.1 Procedimientos para Reconocimiento Instrumental con helicéptero

El operador proporcioné su Manual de Operaciones Especiales (MO SPO), en el cual
estaban incluidos los procedimientos para la realizacién de los vuelos de inspeccion de
lineas eléctricas, denominados en el MO como vuelos de Reconocimiento Instrumental.
En el caso concreto del vuelo del evento, debido a que el vuelo se realizaba por debajo
de 500 ft, le eran de aplicacion dos procedimientos:

e Procedimiento de Reconocimiento Instrumental, y
e Procedimiento de Baja Cota

A continuacién, se extraen algunos datos de los dos procedimientos de aplicaciéon al
vuelo del evento:

® |a zona de operaciéon donde se produjo el evento no estaba contemplada en
ninguno de los entornos operacionales y geograficos con particularidades especiales
(entornos congestionados, areas montafiosas y areas marinas).

e Las limitaciones meteoroldgicas eran viento inferior a 25 kt, visibilidad superior a
8 km y techo superior a 1500 ft.

e Las limitaciones operacionales establecian una altitud de vuelo 200 ft AGL durante
la fase de rodaje u observacién y 500 ft AGL para el resto del vuelo. La altura
minima sobre el terreno sera de 100 ft AGL.
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e Equipo especifico para la operacién de reconocimiento instrumental: el personal
de tierra llevara un equipo de comunicacion T-A (ICOM IC-A6E).

e Performance. Los requisitos de performance que se aplicaran seran los descritos en
HFM referentes a las graficas de performance en estacionario (IGE) y sin efecto
suelo (OGE). Con el fin de garantizar un margen de potencia adecuado, se
mantendrd un margen de seguridad de al menos el 5% de la potencia maxima
continua. Se utilizaran los datos de temperatura mas altos previstos para ese dia.
Como altitud de referencia se tomara la del lugar de aterrizaje para el aterrizaje.

e Procedimientos normales. Seran los descritos en el HFM y ademas los siguientes
procedimientos de la compania:

- Para inspeccién de lineas eléctricas, una vez finalizado un tramo, se ascendera
por encima de 500 ft AGL y el piloto dirigira el helicoptero hasta el punto de
toma y repostaje y descanso establecidos con anterioridad, donde coordinara
con el personal de apoyo en tierra el aterrizaje y repostaje.

e Instalaciones de reabastecimiento. Para el reabastecimiento de combustible en
lugares de operacion fuera de aeropuertos y aerédromos, BGH cuenta con una
furgoneta cargada con un maximo de 999 | de Jet-A1, microfiltro, grifo de drenaje
con fondo bomba y manguera de aviacion.

e Tamano del lugar de operacién: no sera menor de 40x40 m.

e Marcas en tierra: relacion de marcas para ayudar al aterrizaje. Segun el operador
estas marcas son conocidas por el personal de tierra para ayudar al piloto.

e Complejidad de la actividad: altura minima sobre el terreno para reconocimiento
con helicéptero serd de 100 ft AGL.

e Procedimientos operativos normales incluye:

- 6.1.1: briefing antes de la salida: estudio de los puntos de aterrizaje y repostaje
si procede.

- 6.1.2: salida: confirmacion de los puntos de aterrizaje y repostaje si procede.

- 6.1.4: una vez en zona: para poder garantizar la capacidad de realizar un
aterrizaje forzoso seguro se volara respetando los siguientes limites descritos
en la curva H-V y en la grafica OGE de cada tipo de helicéptero.

1.17.2 Formacion del personal especialista

La formacién impartida al personal especialista comprendia un curso de 1 h de duracién
denominado “Briefing al personal especialista”, incluido en el MO SPO’. La periodicidad
de este curso era anual. El objetivo del curso era “instruir al personal especialista en sus
funciones a bordo”. El contenido del curso no incluia ningun aspecto relacionado con
la seleccion de emplazamientos para el aterrizaje.

7 La denominacion de este curso en los registros de formaciéon era “Curso de Personal Operativo”, como se indica
en los apartados 1.5.2 y 1.5.3.
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1.17.3 Formacion y entrenamiento para Reconocimiento Instrumental con helicoptero

Los propios procedimientos para la operaciéon (Reconocimiento Instrumental y Baja Cota)
tenian definida la formaciéon y entrenamiento. De interés para el accidente se encontraba
la siguiente formacion:

e Curso de aterrizaje en lugares no preevaluados (a realizar cada dos afnos).

e Entrenamiento en Reconocimiento Instrumental (anual). Entrenamiento tedrico de
3 h. El contenido del curso incluia el procedimiento para la operacion, las
particularidades del vuelo a baja cota y los tipos de inspecciones a realizar en este
tipo de vuelos.

e \Verificacion del operador en Reconocimiento Instrumental.

1.17.4 Curso de aterrizaje en lugares no preevaluados

El curso estaba dirigido a los pilotos, no al personal de tierra. Segun el operador, el
personal de tierra propone un lugar para poder aterrizar donde las furgonetas puedan
acceder, pero es el piloto quien decide si el lugar es adecuado o no, ya que es el Unico
gue dispone del curso.

En cuanto a las dimensiones, el curso indica lo siguiente:
e “Las dimensiones no deben ser menores de 1.5 veces el didmetro del rotor
(aproximadamente 15x15 m)".

e “Las dimensiones del area de aproximacion final seran de 15x30 m”.

La aplicacién de estos criterios, junto con los que define el procedimiento de
reconocimiento instrumental, se muestran en la figura 9.

15m x 15m (curso de aterrizaje
en lugares no preevaluados)

15m x 30m (curso de aterrizaje
en lugares no preevaluados)

40m x 40m (procedimiento de
reconocimiento instrumental)

Figura 9. Dimensiones para aterrizar en
emplazamientos no preevaluados

8 El diametro del rotor del B206B es de 10,16 m. con este criterio el area serfa de 15,24 m x 15,24 m.
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En cuanto al procedimiento a sequir, el curso indica lo siguiente:

e “Una vez alcanzando el punto de toma el piloto realizara un reconocimiento alto
a fin de observar los posibles obstaculos en la zona y la direccion del viento para
la toma”.

e "“Después realizara otro reconocimiento bajo para asegurarse de que no existen
obstaculos en la zona de toma ni en la de aproximacién o frustrada”.

e "“Acto seguido realizard una prueba de potencia para saber si la aeronave sera
capaz de mantener el estacionario con efecto suelo para un aterrizaje normal
adecuado a las performances del helicéptero”.

e “Realizara la maniobra de aproximacién con la debida preparacion para asegurar
un procedimiento seguro”.

1.18. Informacion adicional
No aplicable.

1.19. Técnicas de investigacion utiles o eficaces

No aplicable.
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2. ANALISIS

El jueves 25 de junio de 2020, la aeronave Bell 206B, matricula EC-EXE, operada por Bigas
Grup Helicopters, sufri6 danos importantes durante el aterrizaje en un terreno no
preparado y no preevaluado en las cercanias de Cubillo del César (Burgos) a las 09:01 h.
El helicéptero habia estado realizando un vuelo de reconocimiento instrumental, en
concreto de inspeccion de lineas eléctricas, durante 1 h 40 min. El evento se produjo
tras la finalizacién de los trabajos, cuando el helicéptero se disponia a aterrizar.

La distribucién y alcance de los dafos sufridos por el helicoptero son coherentes con un
elevado régimen de descenso registrado durante el tramo de aproximacién final, en
concreto los dos ultimos segundos antes del impacto, siendo esta la causa inmediata
del accidente. Las condiciones por las que el helicoptero contacté con un elevado
régimen de descenso se presentan y valoran diferenciadas en tres ambitos:

e Apartado 2.1: Consideraciones generales.
e Apartado 2.2: Aspectos relacionados con la superficie de aterrizaje.
e Apartado 2.3: Andlisis de la maniobra de aproximacion.

2.1. Consideraciones generales

Condiciones inherentes a la actividad

La actividad de reconocimiento instrumental tiene dos fases diferenciadas:

e por un lado, la fase dedicada a la actividad propiamente dicha de inspecciéon, que
requiere un vuelo desarrollado cerca de las propias lineas, a baja altura y velocidad;
y

e por otro lado, las fases de despegue y aterrizaje utilizando terrenos no preparados
y no preevaluados en la mayoria de los casos.

Ambas fases son diferentes, tienen asociados riesgos inherentes y deben ser consideradas,
respecto a la seguridad, con la misma importancia.

En el caso del accidente del helicoptero EC-EXE, se constatd precisamente esta diferencia
entre las dos fases. El accidente se produjo en la segunda fase de la operacién, mientras
que la primera, que habia durado 1 h 40 min se desarroll¢ sin incidencias y cumpliendo
escrupulosamente los procedimientos operativos, de Reconocimiento Instrumental y Baja
Cota, definidos por el operador en su Manual de Operaciones.

Las conclusiones respecto a la maniobra de aproximacién y el emplazamiento,
pertenecientes a esta segunda fase “de transicién” y que se analizan mas adelante,
deben ser entendidas en este contexto.
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Experiencia vy actividad del piloto

La revision de los datos de experiencia y actividad reciente no han mostrado aspectos
relacionados con este dmbito que hubiesen podido influir en el accidente. Acumulaba
experiencia reciente y continua en el tipo de actividad, no habia habido cambios en el
tipo de actividad (multiactividad) y habia recibido la formacion definida en el programa
del operador.

Estado del helicoptero previo al accidente

La revision del estado de mantenimiento previo al accidente no ha mostrado evidencias
de problemas relacionados con la operacién y control del helicéptero que hubiesen
podido influir en el evento.

Actuaciones del helicdptero

Los calculos de carga y centrado realizados para el vuelo del evento indican que operaba
dentro de los margenes de certificacion definidos en el Manual de Vuelo. Por lo tanto,
los factores de peso y carga y centrado se han descartado como contribuyentes al
accidente.

La aplicacion de las cartas de performance del Manual de Vuelo, para las condiciones
de temperatura y altitud en la zona de aterrizaje y despegue indican que, a priori, la
operaciéon podia realizarse. La planificacion del vuelo realizada antes del mismo fue
correcta y contemplé la aplicacion de las cartas de performance para la zona de
despegue. Sin embargo, el hecho de no preseleccionar un lugar para el aterrizaje impidié
la aplicacion de las mismas para la zona de aterrizaje. Tanto es asi que la altitud de
densidad aumenté de forma significativa entre ambas zonas: desde los 4000 ft en el
despegue hasta los 5500 ft en el aterrizaje. Aunque ambos valores estaban dentro del
limite (6500 ft), es importante constatar el incremento respecto al valor de célculo
inicial.

No obstante, hay que sefalar que las cartas de performance presuponen determinados
condicionantes en cuanto al helicéptero y el piloto, es decir, son escenarios de referencia
optimistas que no siempre reproducen las condiciones exactas reales, tanto del
helicéptero como del piloto.

Por otra parte, se descartan aspectos relacionados con el combustible, o la falta del
mismo que hubiesen podido precipitar la maniobra de aproximacién y toma. Igualmente,
los efectos sobre las actuaciones del helicoptero de los soportes y equipos instalados,
tampoco afectaban a parametros de influencia en la fase de vuelo donde se produjo el
accidente.

N
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Meteorologia

La principal conclusién respecto a la meteorologia es que no fue de influencia en el
accidente. No eran limitativas para la operacion, fueron consideradas antes del vuelo
condicionando la planificacién, y el viento en la zona de aterrizaje era conocido por el
piloto.

2.2. Aspectos relacionados con la superficie de aterrizaje

La identificacion de la zona de aterrizaje fue realizada por el personal de tierra, es decir,
no se habia identificado antes del despegue a pesar de que asi se establece en el
procedimiento de Reconocimiento Instrumental del operador. Segun se desprende de las
declaraciones, la seleccion de los campos se realizaba, de forma habitual, por el personal
de tierra, que no recibe formacion especifica al respecto. Aunque, efectivamente, la
responsabilidad y decisién Ultima respecto al campo es del piloto, la realidad es que esta
primera seleccion le viene dada al piloto. Esta preseleccion viene acompafnada con la
colocaciéon de los vehiculos de apoyo, que se estacionan en las cercanias de la zona de
toma para facilitar y acelerar las actividades de apoyo. En este contexto, en el que el
piloto se encuentra un campo ya identificado y toda la logistica de tierra ya establecida,
se puede producir un cierto condicionamiento sobre la toma de decisién posterior del
piloto, a la hora de cuestionar la idoneidad del campo o proponer un nuevo
emplazamiento.

En relacién con la zona elegida, reunia algunas caracteristicas fisicas, pero contaba con
ciertos condicionantes para la operacién como eran la presencia de obstaculos al Norte,
Noroeste y Oeste (monticulo, linea eléctrica, arbustos y vehiculos de apoyo) y el viento,
que hacian inviable la aproximacién con viento en cara. Esto solo permitia realizar el
tramo final de la aproximacién con viento en cola, situacidon altamente desaconsejada
en tanto que requiere mayor demanda de potencia, sobre todo con elevada altitud de
densidad.

Estos factores no fueron correctamente evaluados por parte del piloto, como ultimo
responsable a la hora de decidir sobre las zonas de aterrizaje. No cuestioné la zona
preseleccionada por el personal de tierra ni solicité la retirada de los vehiculos en
prevision de una posible maniobra de aterrizaje frustrado. A pesar de que era consciente
y conocedor de los obstaculos y del viento, su evaluacion al respecto estuvo enfocada
en mantener la zona de contacto preseleccionada, sacrificando la realizacién de la
aproximacion final con viento en cara para conseguirlo.

El poco tiempo transcurrido (22 segundos) desde la finalizacién de los trabajos de
inspeccién hasta la toma, es muestra de que el proceso de evaluacion de la zona no se
realizo.
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2.3. Analisis de la maniobra de aproximacion
La maniobra

La maniobra de aproximacion, considerada como la transicion entre el vuelo nivelado
hasta el terreno, dur6 22 segundos. Se inici6d con el helicoptero a 151 ft sobre el terreno
y volando a 47 kt de GS, en el punto donde finalizé la inspeccion de la linea en el
ultimo poste.

La maniobra tuvo los siguientes condicionantes:

e Se realiz6 con una incidencia del viento opuesta a la 6ptima debido a los obstaculos:
- El tramo de viento en cola se desarrollé con viento en cara.
- El tramo de base se desarrolld con el viento incidiendo de la derecha, en la
zona de riesgo de LTE.
- El tramo de aproximacién final se realizé con viento en cola.
e El tendido eléctrico se ubicaba en mitad del circuito y a tan solo 30 m del lugar
de toma.
e Se adaptd para realizar la transicion desde el final de la inspeccién al punto de
toma, que se encontraba a 100 m de distancia.

La maniobra, descrita con detalle en el apartado 1.11, presenta una maniobra de
aproximacion donde se podian identificar perfectamente los tramos de viento cruzado,
viento en cola, base y aproximacion final. Los primeros catorce segundos mostraron un
descenso de altura desde los 151 ft hasta los 77 ft y oscilaciones en la velocidad entorno
a los 40 kt de GS. Transcurridos estos catorce segundos, a las 09:01:26, el helicoptero
estaba a 77 ft sobre el terreno, a 40 kt GS (60 kt de IAS considerando el viento en cara
de 10 kt), a 50 m a la derecha del punto de toma y a punto de iniciar el viraje a base.

A partir de este momento comenzé el empeoramiento de la maniobra:

e En primer lugar, por el cambio en la incidencia del viento, que hicieron que el resto
del vuelo hasta la toma se desarrollase con el viento incidiendo dentro de la zona
critica de LTE.

e En segundo lugar, por el descenso de la altura y velocidad en preparacién de la
toma de contacto. La cercania a la que se encontraba del punto de toma, produjo
que los valores de velocidad y altura a partir de ese momento disminuyesen hasta
desarrollarse dentro de las zonas de peligro de la curva H-V. Situarse dentro de
estas zonas significa que, en caso de fallo de motor, no hubiese sido posible
aterrizar en autorrotacién de forma segura.
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Los datos muestran un descenso de velocidad y altura paulatino durante los cuatro
segundos que durd el tramo base (09:01:26 a 09:01:30), en el que el régimen de
descenso aumentd hasta los -500 fpm. Durante este tramo base, la evolucion constante
de los valores de altura y velocidad sugieren que eran actuaciones comandadas y, en
este sentido, son coincidentes con la descripcion del piloto de que, efectivamente, esa
era su intencion.

A las 09:01:30 se iniciaria el viaje al tramo de aproximacion final con un alabeo de 30°,
con el helicoptero a 49 ft del suelo, con 15 kt de GS, y a 20 m del punto final de toma.
En este viraje a final fue cuando la situacion se agravd tal y como confirman los datos:
en dos segundos se registrd6 una pérdida de altura a un régimen de -1200 fpm,
coincidiendo con la incidencia del viento desde la cola. En lineas generales, los aterrizajes
con viento en cola suponen un incremento en el empuje necesario en el rotor de cola
para mantener el control direccional, y por lo tanto una mayor potencia del motor,
disminuyendo la potencia remanente para el rotor principal, lo que se traducira en una
disminucion de sustentaciéon. Por este motivo, se desaconsejan las aproximaciones con
viento que no sea en cara, porgue requeriran un incremento en la potencia necesaria
gue, no siempre estara disponible.

Considerando la descripcion realizada por el piloto y los datos, se considera que fue
durante este viraje de base a final, realizado a muy baja velocidad, con una altitud de
densidad alta, establecido en un descenso a -500 fpm, con un alabeo de 30° y con el
viento en cola racheado y probablemente turbulento, cuando se produjeron las
vibraciones y la pérdida de control reportada por el piloto, siendo incapaz el helicoptero
de mantener el régimen de descenso por una pérdida de sustentacion en el rotor
principal.

Los dos ultimos segundos restantes antes de la toma muestran una recuperacion del
control que se vio reflejada en la disminucién del régimen de descenso a -400 fpm. Esta
situacion es consistente con la recuperacion del control descrita por el piloto. El aviso
de bajas revoluciones del rotor principal se debié producir en estos ultimos segundos,
inmediatamente antes de la toma de contacto, tras una demanda de potencia por parte
del piloto.

Gestion de la maniobra

Los valores de velocidad, altura y distancias relativas en los diferentes tramos de la
maniobra, muestran que se realizd6 con poco margen de seguridad: el helicoptero estaba
muy cerca del suelo, a baja velocidad y tuvo que maniobrar con una geometria respecto
al viento muy desfavorable, con una elevada altitud de densidad. El régimen de descenso
superd los -300 fpm desde el tramo base, y se mantuvo por encima de este valor hasta
el final del vuelo. El incremento en el régimen de descenso junto con el resto de
comportamientos que aparecieron después (vibracion, pérdida de régimen de descenso,
pérdida de control del rotor principal), eran condiciones suficientes como para haber
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abortado la maniobra de aterrizaje. Esta decision no fue tomada por el piloto que
mantuvo su idea inicial de aterrizar en el lugar seleccionado inicialmente a pesar de las
condiciones.

Preparacion de la maniobra

Los aterrizajes en terrenos no preparados, no conocidos y no preevaluados requieren
una fase de preparacion mayor que los aterrizajes en zonas preparadas. La fase de
preparacion tiene como objetivo asegurar que la aproximacion y la toma se van a poder
realizar de forma segura. Con este objetivo, el operador tenia definidas cinco acciones
previas al inicio de la maniobra de aproximacion:

e Ascender por encima de los 500 ft después de la finalizacion de los trabajos, para
desplazarse a la zona de toma.

e Realizar un reconocimiento alto en vuelo de la zona.

e Realizar un reconocimiento bajo en vuelo de la zona.

e Realizar una prueba de potencia para comprobar y confirmar las actuaciones de la
aeronave y asegurarse de que la maniobra se realizara de forma segura.

e Realizar la maniobra con la debida preparacion.

Ninguna de estas cinco medidas se realiz6 en este caso.

Los datos GPS muestran que no hubo ascenso a 500 ft, sino que la transicion fue
directa desde el punto de finalizacién de la linea. Tampoco se alargaron los tramos de
la maniobra lo que podria haber contribuido a no forzar los virajes disminuyendo la
severidad de las maniobras. Toda la maniobra se ajusté y encajo a las distancias que
habia entre el punto de toma y el de inicio.

El reconocimiento de la zona fue realizado durante el ultimo tramo de la inspeccién de
la linea, segun indico el piloto. Esto supone un reconocimiento realizado a una distancia
de 80 m, a la vez que realizaba los trabajos de inspeccién y con visibilidad limitada, no
solo por la distancia sino porque el terreno estaba a la izquierda y él estaba sentado a
la derecha, habiendo dos personas sentadas a la izquierda. Es decir, el reconocimiento
de la zona que pudo hacer el piloto en estas condiciones fue muy limitado. En linea con
la posicion del piloto, el sentido en que se plante6 y realizé toda la maniobra de
aproximacion (hacia la izquierda) fue el menos conveniente desde el punto de visibilidad
del piloto, ya que tenia dos personas ocupando los asientos delantero y trasero
izquierdos.

La prueba de potencia tampoco se realizé lo que habria permitido al piloto conocer las
limitaciones de actuacion del helicoptero. Por ultimo, los 22 segundos que dur6 la
maniobra, son indicativos de la premura con que se realizdé la toma y no se consideran
una preparacion adecuada de la aproximacion, tal y como confirmé el desarrollo final
del vuelo.
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Todos los aspectos expuestos en este apartado 2.3 muestran una falta de adherencia a
los procedimientos del operador.
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3. CONCLUSIONES

3.1. Constataciones

General:

E

E

e El piloto y el helicoptero eran aptos para realizar el vuelo.

e El piloto acumulaba 1837 h totales de experiencia de las cuales 246 h en el
modelo.

e E| piloto acumulaba 210 h en la actividad con el modelo de helicéptero.

e Toda la experiencia en la actividad y en el modelo habia sido reciente y de forma
continuada.

e |as condiciones de actividad previa del piloto no sugerian problemas de fatiga.

e El helicoptero no presentaba problemas de funcionamiento o control previos al
evento.

vuelo previo al evento:

e |a inspeccion de la linea eléctrica se desarrollé sin incidencias y de acuerdo a los
procedimientos durante 1 h 40 min.

e |as cartas de performance indicaban que la operacion se podia realizar.

e |a altitud de densidad habifa sufrido un incremento significativo en el lugar de
aterrizaje (5500 ft) respecto al de despegue (4000 ft), aunque ambas altitudes
estaban por debajo del maximo (6500 ft).

e Las condiciones meteoroldgicas no eran limitativas para el vuelo y era conocidas
por el piloto.

e El viento era de componente este, no de alta intensidad (10 kt) pero racheado (15 kt)
y probablemente turbulento.

e El vuelo fue incorrectamente planificado antes del despegue.

accidente:

e El accidente se produjo en la fase final del vuelo, en el aterrizaje, finalizada la fase
de inspeccion.

e |a toma se realizd en un terreno no conocido por el piloto, no preparado y no
preevaluado.

e El personal de tierra realizé una preseleccién del terreno, que fue aceptada por el
piloto.

e [l personal de tierra no tenia formacion reglada sobre la preseleccion de terrenos
para el aterrizaje.

e La zona seleccionada presentaba buenas condiciones para la toma, en cuanto a
caracteristicas fisicas del terreno, pero tenia obstaculos en las zonas oeste, norte y
noreste.

e El punto de toma se encontraba a 100 m del ultimo punto de la linea inspeccionado
y a 30 m del tendido eléctrico.
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3.2.

No se realizaron ninguna de las actuaciones de preparacién para aterrizajes en
terrenos no preevaluados: transicion a 500 ft, vuelos de reconocimiento, prueba
de potencia y tiempo de preparacion.

La maniobra de aproximacion completa durd 22 segundos y se inicié con el
helicoptero a 151 ft sobre el terreno, inmediatamente tras finalizar el trabajo de
inspeccion.

Los tramos de base y final duraron ocho segundos y se realizaron con regimenes
de descenso superiores a los -300 fpm.

Los valores de velocidad y altura durante los tramos base y final estaban en la zona
de riesgo del diagrama H-V.

El viento durante el tramo base incidia sobre el helicoptero desde el costado
derecho.

El viraje al tramo de aproximacion final se inicié a 20 m del punto de toma, a 49 ft
del suelo y 15 kt de GS y con una incidencia de viento en cola racheado y
probablemente turbulento.

Durante el viraje de base a final el helicéptero sufrié un incremento brusco del
régimen de descenso.

Los ultimos dos segundos el helicéptero disminuyé su régimen de descenso.

No se inici6 ninguna maniobra de aproximacion frustrada.

Todo el circuito se realizé con virajes hacia la izquierda, siendo la condicidn menos
favorable en cuanto a visibilidad del piloto, sentado a la derecha de la cabina de
vuelo.

Los danos en el helicoptero eran coherentes con un elevado régimen de descenso
en el momento de la toma de contacto.

Causas/Factores contribuyentes

Se considera que la causa probable del accidente del helicoptero EC-EXE fue una
ejecucién inadecuada de la maniobra de aproximacion debido a una falta de adherencia
a los procedimientos del operador.
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4. RECOMENDACIONES SOBRE SEGURIDAD OPERACIONAL

No se emite ninguna recomendacion de seguridad.



