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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

o

Grados sexagesimales

°C Grados centigrados

AEMET Agencia Estatal de Meteorologia

AESA Agencia Estatal de Seguridad Aérea

AT Air Tractor

CPL(A) Licencia de piloto comercial de avién
DGAC Direccion General de Aviacion Civil

E Este

FCU Unidad de control de combustible

FDV Vélvula divisora de flujo y purgado

ft Pie

ft/min Pie por minuto

GPS Sistema de Posicionamiento Global

IBANAT Institut Balear de la Natura

IR(A) Habilitacién de vuelo instrumental de avion
kg Kilogramo

km Kilémetro

km/h Kilémetro(s) por hora

kt Nudo

LCI Lucha contra incendios

LESB Indicador de lugar OACI del aerédromo de Mallorca/Son Bonet
m Metro(s)

MEP (land) Habilitacién de avion multimotor de pistén
MHz Megahercio

min Minuto

N Norte

0 Oeste

OACI Organizacion de Aviacion Civil Internacional
P3 Presién de aire a la salida de la generadora de gas
PPL(A) Licencia de piloto privado de avion

S.L. Sociedad Limitada

SAR Busqueda y Salvamento

SEP (land) Habilitacién de avion monomotor de piston
TCDS Hoja de datos del certificado de tipo

uTC Tiempo Universal Coordinado

VFR Reglas de vuelo visual
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Propietario:

Operador:

Aeronave:

Personas a bordo:

Tipo de vuelo:

Fase de vuelo:

Tipo de operacion:

Fecha y hora del accidente:
Lugar del accidente:

Fecha de aprobacion:

Sinopsis

Martinez Ridao Aviacion, S.L.

Martinez Ridao Aviacién, S.L.

Air Tractor AT-802

1 tripulante

Trabajos aéreos Comercial - Observaciéon aérea
En ruta - Crucero

VFR

12 de junio 2018, 18:04 horas'

2000 m mar adentro desde la Cala Solleric,
Municipio de Pollenca - Mallorca

3 de junio de 2020

Resumen del suceso

La aeronave EC-GVN tenia su base en el aerodromo de Son Bonet (Mallorca) y formaba
parte de los medios aéreos para la lucha contra los incendios forestales. El dia 12 de
junio de 2018 realizaba un vuelo de vigilancia planificado por los técnicos de la Comunidad
Autdnoma de las llles Balears. En concreto, por la ruta que transcurre por la sierra de
Tramuntana, al norte de la isla de Mallorca.

Despegd a las 17:20 horas del aerédromo de Son Bonet y cuando llevaba aproximadamente
44 minutos de vuelo, la aeronave se precipitd contra la superficie del mar. A consecuencia
del impacto el piloto fallecio y la aeronave quedd destruida. Los restos fueron localizados
tres dias mas tarde a 60 m de profundidad.

Durante el vuelo no hubo comunicaciéon sobre ningun tipo de emergencia en la aeronave
0 por observacion de humo o fuego. Tampoco las evidencias advierten de problemas
técnicos, meteoroldgicos o de cualquier otro aspecto que se hubieran presentado antes
o durante el vuelo.

' La referencia horaria utilizada en este informe es la hora local (UTC+2)
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De entre los restos de la aeronave se recuperd un dispositivo GPS que permitié conocer
la trayectoria del vuelo hasta instantes antes de impactar contra el agua. En base a los
registros obtenidos, el informe se ha centrado en analizar el tramo de vuelo que
transcurrié desde el cabo Formentor hasta el final y que estudia un recorrido de 23,5
km, el cual destaca por las diferencias que presenta respecto a vuelos anteriores sobre
la zona.

En concreto, se ha llevado a cabo un estudio sobre las actuaciones de la aeronave
durante la maniobra previa al momento del accidente y cuyas conclusiones se recogen
en el mismo.

Ante la falta de evidencias concretas respecto a los segundos finales del vuelo, la
investigacion ha planteado un escenario ajustado a las evidencias encontradas en los
restos recuperados y al entorno sobre el que la aeronave volaba.

El informe sefala que el accidente responde a las caracteristicas de un vuelo controlado
contra el agua precedido de un brusco descenso y cuya causa no ha podido determinarse.
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1. INFORMACION FACTUAL
1.1. Antecedentes del vuelo

El martes 12 de junio de 2018, a las 18:04 horas, la aeronave Air Tractor AT-802,
matricula EC-GVN, operada por Martinez Ridao Aviacién, S.L., se precipitd al mar al
noroeste del municipio de Pollenca (Mallorca) cuando realizaba un vuelo de observacion
y vigilancia de lucha contra incendios (LCl) para el Institut Balear de la Natura (IBANAT).
La aeronave llevaba 44 minutos de vuelo tras despegar del aerédromo de Son Bonet,
situado en la misma isla de Mallorca. El vuelo seguia las reglas de vuelo visual (VFR). El
piloto, Unico ocupante de la aeronave, falleci6 en el suceso.

La aeronave EC-GVN tenia su base en el aerédromo de Son Bonet (Mallorca) y formaba
parte de los medios aéreos para la lucha contra los incendios forestales. El dia del
suceso tenia programado un vuelo de vigilancia segun la planificacién de los técnicos
de la Concellaria de Medi Ambient, Agricultura i Pesca de la Comunidad Autébnoma de
las llles Balears. En concreto, por la Ruta’3, que transcurre por la sierra de Tramuntana
al norte de la isla de Mallorca.

El dia 2 de junio de 2018, 10 dias antes, el piloto habia iniciado el periodo de vuelos
correspondientes a la temporada de verano de 2018 en la base de extincién de Son
Bonet. De esta forma, iniciaba la quinta temporada de verano como piloto con base en
la isla de Mallorca.

La actividad desarrollada en los dias previos al dia 12 de junio fue reducida. El dia del
suceso, inicio el servicio en torno a las 10:00 horas, comenzando con la revisién pre-
vuelo de la aeronave. El resto del dia transcurrié sin incidencias a las que atender.

A la hora programada del dia 12 y tras las ultimas comprobaciones previas al vuelo, la
aeronave despeg6 a las 17:20 horas hacia el oeste de la isla. Las condiciones
meteoroldgicas no eran limitativas para el vuelo, con apenas nubosidad y sin actividad
convectiva.

En el transcurso del vuelo, la Unica comunicacion mantenida por la aeronave EC-GVN a
través de la frecuencia aeronautica fue en respuesta a la llamada de la aeronave de
coordinacion de medios aéreos que chequeaba las comunicaciones y posiciéon de la
aeronave, al tiempo que también volaba en misibn de observacion, con el
técnico forestal en servicio ese dia a bordo. A este respecto, la comunicacién se
produjo sin problemas cuando la aeronave EC-GVN volaba sobre la localidad de
Valldemossa y, del contenido de la misma, no se advirtié ninguna situacion anormal en
el vuelo.

2 Término utilizado para designar distintas zonas de observacién y vigilancia de la isla de Mallorca.
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A las 19:37 horas, en la base de extincion de incendios se advirtid que se sobrepasaba
en mas de una hora la prevista para el aterrizaje?, sin haber recibido comunicacion de
la aeronave. El técnico de gestion de los servicios de extincién de incendios activé el

protocolo de emergencias de la comunidad auténoma.

Las primeras labores de busqueda se centraron en las Ultimas posiciones de la aeronave
gue marcaba el registro de datos del sistema de gestién de flota, ya que no se recibid
sefal de la baliza de emergencia a bordo de la aeronave en ninguna de las dos

frecuencias, 121.5 y 406.0 MHz.

Al dispositivo de busqueda se unieron dos buques de la Armada espafnola, los cuales
localizaron el dia 15 de junio los restos de la aeronave en el fondo del mar, a unos 60
metros de profundidad y a unos 2140 m mar adentro del punto de la costa mas cercano.

El vuelo tuvo una duracion de 44 minutos y su recorrido fue de 150 km. En la Figura 1

se representa la trayectoria del vuelo de la aeronave

Figura 1: Trayectoria completa de la aeronave

El dia 17 se realizd la recuperacion del piloto fallecido y de los restos de la aeronave.

1.2. Lesiones personales

Lesiones Tripulacion

Pasajeros

Total en la
aeronave

Otros

Mortales 1

1

Lesionados graves

Lesionados leves

llesos

Total 1

Los vuelos por la ruta del accidente tienen una duracién aproximada de 55 minutos, cuando no es necesario

intervenir por otra circunstancia sobrevenida.
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1.3. Danos a la aeronave

La aeronave resulté destruida en el impacto contra el agua.
1.4. Otros danos

No se produjeron.

1.5. Informacion sobre el personal

Piloto de la aeronave

El piloto, de nacionalidad espafiola y 46 afos de edad, contaba con dos licencias de
piloto, una como privado de avion PPL(A), expedida el 23 de febrero de 1996, y otra
como piloto comercial de avién CPL(A), expedida el 30 de septiembre de 1999, ambas
por la Agencia Estatal de Seguridad Aérea (AESA).

Las habilitaciones incluidas eran las siguientes:
e AT-4/5/6/8 SET: valida hasta el 30 de junio del 2018
e MEP (land): valida hasta el 30 de septiembre del 2018
e SEP (land): valida hasta el 30 de septiembre del 2019
e |R(A): valida hasta el 30 de septiembre del 2018

El piloto disponia de un certificado médico de Clase 1 valido hasta el 17 de mayo de
2019.

Acumulaba un total de 2132 horas de vuelo, de las que 261 horas eran en el tipo. En
los ultimos 90 dias volé 13 horas, 8 horas en los 30 dias y ninguna en las 24 horas
anteriores. Asimismo, volé 4:35 hh:mm desde que inicid el turno el dia 2 de junio v,
desde ese dia, habia volado en cuatro ocasiones la misma ruta que la del dia del
accidente, la ultima el dia 9.

En cuanto a las pruebas de entrenamiento recurrente y verificacion de competencia del
operador fueron realizadas el 20 de marzo de 2018.

El piloto realizaba su actividad de vuelo principalmente en las islas Baleares. Durante las
Ultimas cinco temporadas del periodo de verano habia trabajado en el servicio de
extincion de incendios de Mallorca y con el mismo operador.
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1.6. Informacion sobre la aeronave

La aeronave Air Tractor AT-802, con matricula EC-GVN y numero de serie 802-0065, fue
matriculada en el registro de aeronaves de la Agencia Estatal de Seguridad Aérea (AESA)
el 4 de septiembre de 1998. Se trataba de una aeronave turbohélice de un Unico motor
Pratt & Whitney, modelo PT6A-67AG, con numero de serie PCE-RDO010, y un tren de
aterrizaje fijo con patin de cola.

Disponia de un certificado de aeronavegabilidad restringido, expedido por la Direccion
General de Aviacion Civil (DGAC), con la ultima revision de la aeronavegabilidad valida
hasta el 22 de abril del 2019.

En el momento del accidente, la célula de la aeronave contaba con un total de 2516:35
horas de vuelo. El 25 de enero de 2018, de conformidad con el programa de
mantenimiento aprobado AMR-PM-AT-802, ed. 2, rev. 7 del 7 de diciembre de 2017, se
habian efectuado las Ultimas tareas de mantenimiento que comprendian las revisiones
de 50, 100, 200, 300 horas y 6, 12 y 24 meses, cuando contaba con 2501:25 horas de
vuelo.

En cuanto al motor, en el momento del accidente acumulaba un total de 2429:45 horas
de vuelo. Las ultimas tareas de mantenimiento efectuado tuvieron lugar el 25 de enero
de 2018, cuando contaba con 2415:35 horas, y comprendieron las revisiones de 100,
200, 300, 400 horas y de 12 meses.

El libro de partes de vuelo diarios no recogia anotaciones sobre fallos de componentes.
Asimismo, los partes de vuelo recogen que el piloto habitual en los ultimos tres meses
fue el piloto accidentado.

1.7. Informacién meteoroldgica

Los datos meteorolégicos registrados por las estaciones mas proximas a la zona del
accidente, fueron las siguientes: Pollenca (a unos 7 km al Sur), Lluc (15 km al sursuroeste)
y Escorca® en la sierra de Son Torrella (a unos 24 km al suroeste). Los registros en estas
estaciones el martes 12 de junio de 2018, a las 18:02 hora local, fueron:

. H . . . ‘-
Estacion Temperatura :;E‘::/Zd Viento medio Viento maximo
meteoroldgica (°C) (%) (Km/h) (Km/h o kt)

0
Pollenca 27 41 8 suroeste 16 (8,63) noroeste
Lluc 21 39 5 Oeste 18 (9,71) sureste
Escorca 19 54 - -

4 y . . .
Estacion termo-pluviométrica, no proporciona datos de viento.
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Debe tenerse en cuenta que a pesar de ser Pollenca la estacién mas cercana, esta se
encuentra sometida a la influencia de las brisas de la bahia de Pollenca/Alcudia, de ahi
la diferencia de direccién en el viento. Segun datos de la AEMET, apenas se observé
nubosidad, y el viento era, en general flojo.

Por otra parte, segun las manifestaciones recogidas de un piloto profesional que
sobrevol6 la zona de la sierra de Tramuntana minutos antes del suceso, este indicé que
la visibilidad era buena ya que no habia nubes y el mar se veia revuelto y con oleaje.
1.8. Ayudas para la navegacion

No aplicable.

1.9. Comunicaciones

La Unica conversacion mantenida en frecuencia aerondautica fue con el avién de
coordinacion de incendios, como se ha referido en el punto 1.1.

1.10. Informacion de aer6dromo

La aeronave tenfa su base en el aerédromo de Son Bonet (Mallorca), indicador de lugar
LESB, que es empleado como base de los medios aéreos de observacion, vigilancia y
extincion de incendios del Institut Balear de la Natura (IBANAT) en la isla de Mallorca.
Es un aerédromo no controlado.

1.11. Registradores de vuelo

La aeronave no disponia de registradores de datos de vuelo y/o de voces de cabina al
no ser preceptivo para la operacién. La reglamentacién aeronautica no exigia la
instalacion de ningun tipo de registrador.

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

Como se observa en la Figura 1, la aeronave realizé un viraje de 180°en la vertical del
cabo Formentor y continué por la misma vertiente norte de la sierra de Tramuntana de
la que procedia. Al alcanzar la localidad de Pollenca vird a su derecha, adentrandose en
el mar y precipitarse finalmente contra el agua.

En las Figuras 2, 3 y 4 se muestran el estado de la aeronave cuando fue localizada en
el fondo marino.

—
—



Informe técnico A-022/2018

Viga de [a semi-ala izguicrda

Sermi-ala derecha

Figura 2: Vista frontal de la aeronave

Figura 3: Vista lateral derecha de la aeronave

La aeronave presentaba extensas deformaciones y, como se observa en las figuras
anteriores, la estructura tubular se fractur6 dejandola dividida en dos secciones, ver
Figura 3. La seccion delantera incluia la tolva, el ala y el motor. La seccion trasera
formada por la cabina y el resto de la célula hasta la cola.

La semi-ala izquierda mostraba solo la viga principal y en la semi-ala derecha se distinguia
la pérdida de distintas zonas (flaps, borde de ataque, etc ). La cabina, separada del resto
a la altura del panel de instrumentos, qued6 con los pedales a la vista y colapsada en
su lado izquierdo. En la zona de la cola se apreciaba un importante impacto por la parte
inferior, con los estabilizadores horizontales deformados hacia arriba, sus riostras
desprendidas y el timén de profundidad del lado derecho fuera del eje que lo articula.

1
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Estabilizador
vertical

Parabrisas

Figura 4: Vista cenital de la aeronave

Alrededor de los restos principales se encontraban la hélice, con dos palas de las cinco
enteras unidas al mecanismo de paso, parte de las superficies de flaps y del timoén de
profundidad, asi como diversos trozos de revestimiento del ala y célula.

La extraccion de los restos del fondo del mar se llevd a cabo el dia 17 de junio. La
corrosion se habia extendido moderadamente en las secciones de fractura, si bien la
pintura soporté el proceso de oxidacion en el resto de las superficies. En la Figura 5 se
presentan los dafios en la zona frontal de la aeronave, donde se sitla el motor. Se
advierte un impacto por la zona inferior del lado izquierdo que afecta directamente a
la tobera del conducto de gases de escape de ese lado, a la bancada del motor y al
mamparo que separa al motor de la tolva de carga. La hélice se desprendié junto con
la segunda etapa de la caja reductora, distinguiéndose al menos dos de las cinco palas
de la hélice sin que se hubieran desprendido.

Figura 5: Vista general del motor y de la caja reductora de la hélice

13
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El habitaculo de la cabina habia perdido su estructura inferior, el costado izquierdo
abierto, la palanca de mando habia perdido la empufiadura al recibir una fuerza de
atras hacia adelante. Unicamente, la estructura tubular de la mitad superior mantenia
su forma.

1.13. Informacion médica y patoldgica

Segun se determind la causa inmediata del fallecimiento del piloto fueron las lesiones
que afectaron al centro nervioso que regula las funciones vitales.

Asimismo, los analisis toxicol6gicos realizados, no se encontraron sustancias que limitaran
la capacidad del piloto para el vuelo.

1.14. Incendio

No hubo incendio.

1.15. Aspectos relativos a la supervivencia
1.15.1. Cronologia de la busqueda y rescate

Dia 12 de junio:

Al no recibirse el codigo de aterrizaje establecido en el destacamento operativo del
aerdbdromo de Son Bonet, el técnico del servicio de gestion forestal activé el protocolo
de emergencia a las 19:37 horas, poco mas de una hora sobre el tiempo calculado que
duraria el vuelo.

Antes de las 19:52 horas, dos medios aéreos, el helicoptero H-5 por parte del Servicio
de Busqueda y Salvamento (SAR) del Ejercito del Aire y el avion de vigilancia del operativo
de extincion de incendios de Mallorca, habian despegado en direccion a las estribaciones
de Tramuntana. A las 20:00 horas, se uni6 el helicoptero H-1 del operativo de extincion
de incendios.

Durante el tiempo empleado en la busqueda este dia no se observaron indicios de
fuego ni avisos de que se hubieran producido.

A las 20:06 horas ya se dispuso de la ultima posicién que registro el dispositivo GPS
(39.931894°N 02.983056°E) del seguimiento de flota a bordo de la aeronave cerca de
Pollenca. Estos medios estuvieron operando hasta el ocaso.
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Dia 15 de junio:

El SAR continué con la busqueda, iniciada el primer dia, mientras dos buques de la
Armada se desplazaban desde su base para unirse a la misma. El bugue cazaminas
“Tajo"explord el area con su sonar de barrido lateral y, en torno a las 15:00 horas, se
localizaron en el fondo del mar los restos de la aeronave en la posicién 39.931894°N
2.983056°E. A continuacién, un vehiculo submarino guiado a distancia identifico
positivamente al piloto y aparato.

Dia 16 de junio:

A las 22:00 horas, el buque de Salvamento de la Armada “Neptuno” llegd a la zona
donde se localizaron los restos para encargarse del rescate y planificar la actuacién del
dia siguiente.

Dia 17 de junio:

A las 6:00 horas, se inici6 el operativo de rescate, para lo que previamente se realiza un
nuevo reconocimiento de los restos por un vehiculo submarino. Seqguidamente, los
buzos de la Armada rescataron al piloto, para lo que se requiri6 de inmersiones a 60
metros de profundidad. En torno a las 9:20 horas, el piloto habia sido rescatado.

Los trabajos continuaron hasta recuperar finalmente los restos de la aeronave sobre las
21:20 horas.

A las 22:56 horas, el bugue de salvamento puso rumbo a puerto.
1.15.2. Supervivencia

Dentro de la cabina, la estructura tubular que sujeta el asiento a la célula mantenia su
posicion, pero algunas uniones habian cedido (circulos verdes de la Figura 6), la banqueta
estaba hundida hacia la izquierda y el respaldo inclinado hacia delante. El sistema de
retencién habia mantenido al piloto en su sitio, encontrandose abrochado al rescatar al
piloto.

—_
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Figura 6: Vistas de la cabina de la aeronave

En la Figura 6 se presentan distintas vistas de la cabina, asiento y arnés de seguridad.
1.16. Ensayos e investigaciones
1.16.1. Informacion del GPS

La aeronave portaba un navegador GPS, ademas del sistema de seguimiento de flota,
gue pudo recuperarse del fondo del mar. El laboratorio de la Guardia Civil obtuvo la
trayectoria del vuelo del dia 12 de junio de 2018. La longitud de la trayectoria registrada
era superior a la del sistema de seguimiento de flota, aunque faltaban los Gltimos
metros respecto al punto de localizacion de los restos.

Las coordenadas de inicio y final de la trayectoria son los siguientes:

Inicio de trayecto  12/06/2018 15:20:31 39.603429073467851  2.707971800118685
Final de trayecto  12/06/2018 16:04:04 39.925748286768794 2.98257602378726

1
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El recorrido total registrado, que se representa en la Figura 1, tiene una longitud de
150 km.

1.16.2. Descripcion del tramo inicial

En la Figura 7 se representa el tramo inicial de la trayectoria, desde el aerédromo de
Son Bonet hasta el cabo Formentor, con una longitud de 136,5 km.

Figura 7 : Trayectoria de la aeronave hasta el cabo Formentor

En este tramo, los datos obtenidos indican que la aeronave se dirigié en primer lugar al
extremo occidental de la isla, en la que se sitUa la localidad de Andratx, para proseguir
e iniciar el recorrido de la vertiente norte de la sierra de Tramuntana.

Desde Andratx, la trayectoria prosigue hacia la poblacién de Valldemosa, en ascenso a
través de los estrechos valles, pero sin llegar a sobrevolar las cotas mas altas y que en
esta poblacion alcanzan los 1067 m. ContinGa ascendiendo entre laderas hasta la
poblacion de Séller, cuyas elevaciones alcanzan cotas de poco mas de 1000 m.

Superada Soller, la aeronave describe un giro de 270° por su izquierda con la intencién
de ganar altura y, asi, le llevd a elevarse hasta 1141 m (3743 ft), para sobrevolar las
estribaciones de 1067 m que rodean el embalse de Cuber. En este punto se alcanzaba
la mayor altitud de vuelo de todo el recorrido.

A partir del punto anterior, la aeronave comienza a descender. Transita a 990 m de
altitud cuando deja a su izquierda el pico del Puig Major de 1436 m de elevacién. El
descenso prosigue recorriendo el curso de la carretera Ma-10 hasta la poblacion de
Pollenca. Finalmente alcanza el cabo Formentor sobre el que realiza un giro de 180°
para continuar con el recorrido de vuelta.
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La trayectoria del vuelo en el tramo descrito transcurrié sin sobrepasar la linea de costa.
Los ascensos y descensos se ajustaban a la orografia y guardaban la separacion suficiente.

1.16.3. Descripcion del sequndo tramo

El tramo final tuvo una la longitud de 23,5 km, que corresponde al vuelo que transcurre
desde el cabo Formentor hasta el Ultimo punto registrado.

En la Figura 8 se representa como, tras realizar el viraje, la aeronave continué sobrevolando
la misma trayectoria recorrida previamente hasta la proximidad de la localidad de
Pollenca.

Figura 8 : Trayectoria de la aeronave desde el cabo Formentor

A partir de este momento, coincidiendo con los Ultimos 3 minutos de vuelo, la orografia
se hizo mas escarpada y los datos registraron cémo la altitud se incrementaba de manera
continua, para mantener y salvar las estribaciones que tenia a la vista.

Seqguidamente, ver la Figura 9, se describe cobmo en las proximidades del punto B, la
aeronave inicié un viraje a la derecha de practicamente 90°, en rumbo hacia el mar y
sobrevolé el punto C con un margen de unos 282 ft sobre el terreno.

Desde el punto C al D, la aeronave recorrié 2330 m en 39 segundos, con rumbo 307°
y ascendié de 530 m hasta los 612 m (2007 ft), completando asi un ascenso de 82 m
(269 ft). A partir del punto D, la aeronave prosiguié 12 sequndos mas, que corresponden
a un descenso en viraje a la derecha, hasta una elevacién de 231 m (757ft), momento
en que finaliza el registro del GPS.

En el cuadro siguiente se recogen los valores de la elevacion del terreno y la altitud de
la aeronave.
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. Elevacion del terreno Altitud de vuelo
SECCION m (ft) m (ft)
A 394 (1292) 480 (1574)
B 439 (1440) 499 (1637)
o 444 (1456) 530 (1738)
D 0 612 (2007)

En el siguiente grafico se representan los ultimos 3 minutos de vuelo.

Trayectaris 3 minutas finales
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Figura 9 : Perfil y planta de la trayectoria de la aeronave durante los 3 minutos Ultimos

En la Figura 10 se recogen los datos registrados desde el punto C, destacandose los que
corresponden al momento en que la aeronave inicia el descenso.
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Altitud Distancia Diferencia Altitud Distancia Diferencia
aeronave (m) recorrida sobre altitud (m) aeronave (m) recorrida sobre altitud
el terreno (m) el terreno (m) (m)
Lecturas por segundo 575,0 53 3,9
528,3 51 2,4 578,3 53 3,3
530,7 51 2,4 582,2 53 3,9
533,6 51 2,9 585,0 52 2,8
535,1 51 1,5 588,9 52 3,9
537,0 51 1,9 591,8 52 29
537,9 51 0,9 595,1 52 3,3
538,9 52 1,0 598,0 51 2,9
540,3 53 0,4 603,8 51 2,9
540,8 53 0,5 606,2 50 2,4
541,3 54 0,5 609,1 50 2,9
542,3 54 1,0 6115 50 24
544,2 55 1,9 612,9 50 1,4
546,1 55 1,9 610,5 50 24
548,0 55 1,9 600.9 o 96
350,0 35 2,0 584,1 51 16,8
3514 33 14 564,4 51 -19,7
352,8 33 14 539,9 40 -24,5
354,3 33 L5 501,4 26 -38,5
556,2 35 19 429,3 33 -72,1
558,1 35 L9 363,1 37 -66,2
560,1 >4 2.0 296,9 55 -66,2
:gi:: gz ;j 263,9 50 -33,1
567,7 4 2’8 230,8 50 -33,1
: 226,0 30 -4,8
571,1 54 3,4

Figura 10: Valores registrados en los minutos finales del vuelo

En ultimo lugar, se referencia la posicion de la Ultima coordenada registrada (39.925451°N
2.9814474°E) por el GPS y la coordenada del lugar donde fueron localizados los restos
(39.931894°N 2.983056°E). Ambas coordenadas estan separadas por 730 m vy, para
recorrer ese segmento, la aeronave requeria describir un viraje hacia la izquierda, en
rumbo norte, adentrandose en el mar.

1.16.4. Informacion de vuelos anteriores

Con objeto de conocer la operativa habitual al volar sobre la zona noroccidental de la
isla de Mallorca, se han revisado los vuelos realizados por la Ruta 3 desde el mes de
junio de 2017 hasta la fecha del suceso. El balance arroja que, en cuatro meses y
medio de operaciones, se llevaron a cabo 39 operaciones de las que 25 fueron al
mando del piloto accidentado.

El resultado indica que habitualmente los vuelos sequian la pauta de recorrer la vertiente
norte de la sierra de Tramuntana, empezando por el extremo al oeste, hasta el cabo
Formentor. La vuelta recorria la vertiente sur en sentido opuesto al anterior, hasta la base
de extincion de incendios en el aerédromo de Son Bonet.

En la Figura 11 se representan las trayectorias tipo recorridas, teniendo en cuenta que
la figura del lado izquierdo es la mas comun. A la vista de ambas, se observa que no
se contempla el sobrevuelo del mar y que, una vez alcanzado el cabo Formentor, el
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retorno se realiza ejecutando un amplio viraje en el que se sobrevuelan las bahias de
Pollenca y Alcudia para tomar rumbo suroeste y atravesar por el Norte la poblacion de
Sa Pobla. En la figura del lado derecho, se presenta otra alternativa en la que el regreso
se produce tras ejecutar un viraje cerrado y sobrevolar de nuevo el tramo en sentido
opuesto hasta alcanzar la localidad de Pollenca, que se deja a la derecha (al Norte), para
dirigirse hacia la ruta descrita en la figura de la izquierda, que pasa por las cercanias de
la localidad de Sa Pobla.

Figura 11: Trayectorias tipo seguidas por la Ruta 3
1.16.5. Fauna de la sierra de Tramuntana

El buitre negro (Aegypius monachus) forma parte de la fauna que habita en la zona del
accidente, por su volumen y peso constituye un factor que puede comprometer la
seguridad del vuelo de la aeronave Air Tractor AT-802.

Esta investigacion ha obtenido del Servicio de Control de Aves, perteneciente al IBANAT
que, en el mes de junio y al norte de la isla, las observaciones realizadas del buitre
negro en la zona sobrevolada por la aeronave, alcanzan una poblacién de entre 20 y
30 ejemplares, sobre un total de mas o menos 200 ejemplares en toda la isla. El peso de
los ejemplares adultos esta entorno a los 7-8 kg y el vuelo lo realizan a unos 100 m
sobre el terreno y no por encima del agua. Los pollos en los nidos aun no habian
iniciado el vuelo. En la Figura 12 se representa la distribucién en la sierra de Tramuntana.

Restos
\

Figura 12: Area de distribucién de la poblacién de buitre negro en el norte de Mallorca
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El vuelo se supedita a la localizacion de alimento, por este motivo transcurre sobre la
superficie terrestre, por tanto, lo normal es que no vuelen sobre el agua.

1.16.6. Investigacion del motor

El motor PT6A-67AG, numero de serie RD0O010, de la aeronave fue fabricado por Pratt
& Whitney Canada. Entre los restos no pudo recuperarse la totalidad del grupo moto-
propulsor, ya que la hélice, el control de paso y la sequnda etapa de la caja reductora
se desprendieron de los restos principales. El fabricante participé en la investigacion y
llevd a cabo la inspeccion de los restos del motor recuperados.

Inspeccion externa

La inspeccion externa del motor mostraba que la primera etapa de la caja reductora de
la hélice y el grupo de accesorios presentaban los efectos de la corrosion por el agua
de mar.

La fractura de la caja reductora dejé a la vista que la zona inferior del conducto de
gases de escape se deformé hacia el interior, prolongandose hacia la generadora de
gases y hacia el interior del motor. La carcasa que recorre la secciéon de combustién no
presentaba dafios significativos.

En la caja de accesorios se habia generalizado la corrosiéon por efectos del agua salada.
Las conexiones de accionamiento de la potencia del motor y de la unidad de control del
combustible estaban seccionadas. La unidad de control de combustible y bomba se
mantenian en su posicion, pero con grietas en la primera de ellas y con las conexiones
a la palanca de control de combustible y de condicién de vuelo seccionadas.

Las lineas de presidon neumatica de P3 (descarga de aire de la generadora de gas) no
presentaban danos. En su interior habia restos de magnesio, distintos niveles de cloro,
sodio y calcio. En la caja de accesorios, el filtro de aceite y el detector de particulas,
aungue con corrosiéon, no presentaban restos de particulas metalicas.

La linea de control de la turbina de potencia (Py) estaba asegurada y ensamblada a la
unidad control de combustible.

Inspeccidn interna

En la seccién de compresion de la generadora de gas, un alabe de la primera etapa
estaba doblado integramente en sentido contrario al giro. Entre el compresor centrifugo
y la seccion de turbina Unicamente se encontraron restos de particulas con tonos grises.
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En la seccion de potencia, a la altura del estator de primera etapa (turbina del compresor)
aun se presentaban restos de particulas grises. Aguas abajo, se observé que las puntas
de los alabes de la turbina del compresor rozaron sobre la parte superior de la carcasa
del alojamiento. Ademas, este disco mostraba una huella circunferencial por friccion en
la seccién del encastre de los alabes, que guardaba correspondencia con la localizada
en el disco del estator de la siguiente etapa (turbina de potencia).

Sucesivamente, las puntas de los alabes de la turbina de potencia de la primera etapa
habian friccionado con la carcasa.

El cuerpo de los alabes de las dos etapas de turbina descritas y los de la sequnda etapa
de la turbina de potencia, no mostraron sefales de estar dafiados.

Las bujias de ignicién no mostraban danos fisicos. Los accesorios del motor no mostraban
sefiales de impacto previo, aunque la corrosién estaba extendida.

Inspeccién en laboratorio

El analisis de las particulas encontradas en el interior del motor y otros componentes
tenian su base principal el magnesio proveniente de la corrosion por la sal del agua. Del
mismo modo, el resto de los elementos inspeccionados se presentaban afectados por la
inmersién en agua de mar.

La valvula divisora de flujo y purgado (FDV) se encontré con el mecanismo de transferencia
en la posicién abierta (flujo de combustible a los colectores).

En la bomba de combustible, su filtro estaba en buenas condiciones, con grumos de
combustible y sal, pero nada que le impidiera el filtrado. En el interior, los engranajes
de bombeo y los cojinetes no presentaban signos de haber trabajado con agotamiento
de combustible.

En el cuerpo de la unidad de control de combustible (FCU), los cables de frenado se
habian mantenido unidos, el eje de arrastre estaba doblado y giraba libremente.
Internamente presentaba los efectos por corrosion por el agua de mar. El alojamiento
del filtro de P3 (presion de aire a la salida de la generadora de gas) Unicamente
presentaba residuos organicos, tanto exterior como interiormente.

Esto implica que la presion de combustible estaba presente en el colector de combustible
en el impacto. El pulido axial estaba presente en las superficies de sellado de la valvula
primaria y secundaria.

La extension de los danos a los accesorios impidié la determinacion de posibles anomalias
operativas previas al impacto.
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Sin embargo, no hubo evidencia de falta de combustible en los componentes de la
bomba de combustible, el fuelle de la unidad de control de combustible no tenia fugas
y se encontré que la valvula divisora y de purga del flujo estaba abierta a los colectores
(en condicién de flujo).

Conclusiones alcanzadas de la inspeccién del motor

Se encontraron zonas con desgastes circunferenciales por el rozamiento del rotor de la
turbina del compresor y de potencia tanto en su alojamiento como contra su estator, lo
que indica que el motor estaba generando algo de potencia al producirse el impacto.

El polvo mayormente grisaceo localizado a lo largo del interior del motor se determiné
gue era un producto de la corrosiéon del magnesio por el agua de mar, en los que forma
parte de los distintos elementos. Se estima que la corriente de agua transportd los
productos de corrosiéon por todo el motor, incluso a través de la regién del difusor a
través del conducto de P3 hasta el filtro.

Los dafos en los accesorios del motor imposibilitaron conocer cualquier posible anomalia
operativa previa al impacto. No obstante, no hubo evidencia de falta de combustible en
los componentes de la bomba de combustible y el fuelle de la unidad de control de
combustible estaba intacto, sin signo de fugas. El divisor de flujo se encontrd en la
posicion abierta a los colectores, es decir, en una condicion de flujo.

No habia indicaciones en los componentes examinados de ningun dafo externo previo
al impacto.

La ausencia de deformaciones importantes en la admisién a la generadora de gas y a
la salida de los gases de escape, sugiere que el motor no se encontraba funcionando a
un régimen alto de potencia. También, el alabe doblado a la entrada del compresor
indica que el motor giraba al entrar en el agua.

En definitiva, se concluye que el motor funcionaba en el momento de contactar con el
agua, aungue a baja potencia.

1.16.7. Informacion de la baliza instalada en la aeronave

La aeronave equipaba una baliza de emergencia ACK Model E-04 ELT. Segun la hoja de
datos de la certificacion de tipo, TCDS No.: EASA.IM.A.274, esta baliza esta acreditada
como equipo opcional. Sin embargo, la sefial de la misma no se recibié por el Centro
de Control de Misién COSPAS-SARSAT de Maspalomas, aunque tampoco tiene capacidad
de emitir bajo el agua.



Informe técnico A-022/2018

1.16.8. Informacion sobre las entrevistas realizadas

Se ha recabado informacién de las personas que mantuvieron contacto con el piloto
durante las Ultimas 24 horas. Segun las manifestaciones de los compaferos de la base
de extincion, el piloto mostraba un comportamiento habitual. Igualmente, los compafneros
de alojamiento, cenaron la noche anterior y habian proyectado salir de nuevo al dia
siguiente.

1.17. Informacion sobre la organizaciéon y gestion

No se considera.

1.18. Informacion adicional

No se considera.

1.19. Técnicas de investigacion utiles o eficaces

No se considera.
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2. ANALISIS
2.1. Aspectos generales

La operacion de la aeronave consistia en realizar un vuelo de observacién, programado
por los técnicos de la lucha contra incendios en la isla de Mallorca, en la zona situada
al norte de la isla. La ruta habitualmente empleada, desde la base en el aerédromo de
Son Bonet, recorria la vertiente norte de la sierra de Tramuntana, desde el extremo
oeste al este, y la vuelta por la vertiente sur hasta la base.

El piloto se habia incorporado el dia 2 de junio a la campafa de lucha contra incendios
en la isla de Mallorca, igual que en los cuatro afos anteriores. Desde ese dia 2, vol6 4
horas y 35 minutos. El dia previo al accidente no tuvo que volar y al finalizar el dia
estuvo junto con otros compafieros de la base, con los que habia quedado para la tarde
del siguiente dia 12.

La actividad del dia se habia iniciado a las diez horas aproximadamente con la revision
diaria de puesta en servicio de la aeronave. No tenia ninguna intervencién pendiente y
tampoco fue requerido en tareas de extincion ese dia por los técnicos de lucha contra
incendios.

En consecuencia, cabe considerar que el piloto reunia la experiencia suficiente para el
vuelo, el conocimiento sobre los procedimientos del operador, de la base de extincion y
del entorno de las operaciones, incluso, el grupo de compaferos era el habitual en la
base. Ademas, habia volado anteriormente con la misma aeronave y por la misma ruta
en temporadas anteriores e incluso en los dias previos al accidente. Por todo lo expuesto
anteriormente, se puede considerar que el piloto estaba capacitado para el desempefno
de la operacion en la que sufrid el accidente.

Ademas, la informacién médica y patoldgica estudiada en la investigaciéon, no ha
revelado circunstancias de incapacitacion antes y durante el vuelo.

En cuanto a la aeronave, el mantenimiento programado se habia realizado y los partes
de vuelos previos al dia del suceso no reflejaban incidencias en la aeronave. Como era
costumbre, la aeronave habia sido inspeccionada por el piloto y el técnico de
mantenimiento a la hora de entrada en servicio, sin que se anotaran discrepancias en
los partes diarios de vuelo, permaneciendo después en plataforma preparada para el
servicio. La actividad en la base, sin incendios en los que intervenir, permitia seguir la
planificacion de vuelos de observacion.

Las condiciones meteoroldgicas permitian el vuelo sin limitar las actuaciones de la
aeronave, aunque la orografia montafosa de la zona a sobrevolar era susceptible de
turbulencias de montafa. Los vuelos de otras aeronaves sobre la zona, antes y después
del suceso, no indicaron problemas en este aspecto.

26



Informe técnico A-022/2018

2.2. Analisis de los restos de la aeronave

A la vista de la distribucion de los dafios sufridos por la aeronave y el grado de afectacion
de los distintos componentes tras impactar contra la superficie del mar, puede
establecerse que, en ese momento, la aeronave describia un viraje a la izquierda en
actitud de descenso.

En concreto, la maniobra de viraje a la izquierda guarda relaciéon con la presencia del
larguero de la semi-ala izquierda, sin ningun tipo de elemento unido a ella (Figuras 2 y
3), la torsién producida en la punta exterior del mismo larguero, a consecuencia de la
resistencia ofrecida al entrar en contacto con el agua, y el colapso de la cabina por el
mismo lado (Figura 6).

El segundo hecho, relacionado con la actitud de descenso, guarda relacion con que se
separara de la aeronave la hélice, tres palas de la misma, el control de paso y la segunda
etapa de la caja reductora, debido a la actitud de picado o morro abajo.

Otros dafios producidos, como el desprendimiento de la parte delantera de la célula,
por detras de la tolva, se relaciona con la distribucién de los esfuerzos sobre la propia
tolva. Asi como, las deformaciones en la zona de la cola, en el que el estabilizador
horizontal se deformé hacia arriba y, el timén de profundidad de la derecha, se
desarticulé de su alojamiento. Todo ello originado por el impacto contra el agua.

Con caracter general, los dafios mas significativos del conjunto se produjeron sobre el
costado izquierdo, de la misma forma que las lesiones sufridas por el piloto sobre la
misma zona de su cuerpo.

2.3. Condiciones de funcionamiento del grupo moto-propulsor

El efecto de la inmersidon del motor en agua salada ha imposibilitado obtener una
evaluacién precisa del funcionamiento del grupo moto-propulsor. No obstante, la
inspeccion llevada a cabo permitié determinar, a la vista del estado de los componentes
internos del motor, el régimen aproximado que llevaba en el instante del impacto con
el mar.

En el apartado 1.16.6 se describen los detalles de la inspeccién del motor y las
conclusiones alcanzadas. Entre ellas, se destaca que el conjunto moto-propulsor no
mostraba indicios de dafios externos previos al impacto y que el motor funcionaba a
baja potencia en el momento de entrar en el agua.
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2.4. Analisis de la trayectoria y maniobras de la aeronave segun los registros
GPS

En los apartados 1.16.1, 1.16.2 y 1.16.3 se describen las evidencias que aportaron los
datos del GPS a la investigacion del suceso. Las coordenadas registradas han permitido
reconstruir el vuelo de la aeronave con una precisién éptima en cuanto a su posicion
sobre el terreno, aunque menor cuando se trata de analizar el parametro de altitud de
la coordenada. No obstante, a la vista de la frecuencia con que los valores fueron
registrados (uno por segundo), en los que no se observan datos espurios, se considera
que son validos y, por tanto, permiten analizar la actuacion real de la aeronave, en
cuanto a este parametro.

Este analisis se va a centrar en el tramo de vuelo que transcurre a partir del cabo
Formentor hasta el final del vuelo, es decir poco mas de 7 minutos. El tramo volado
previamente, no presenta informacién destacable.

Para llevar a cabo el analisis del tramo final, se ha establecido una correlacion entre la
trayectoria de vuelo realizada por la aeronave del suceso y las trayectorias de los vuelos
realizados durante las dos Ultimas campafas de extinciéon de incendios, el nimero de
observaciones realizadas, permite establecer con fidelidad la forma habitual de operar
este tramo por todos los pilotos de la base, incluido el piloto accidentado.

En la Figura 13 se representa de forma grafica las dos alternativas empleadas para
iniciar el recorrido de vuelta por la vertiente sur de la sierra de Tramuntana, una en color
azul y otra en rojo. La ruta inferior, en azul, recorre las bahfas de Pollenca y Alcudia para
alcanzar directamente las estribaciones de la vertiente sur de Tramuntana.

La alternativa superior, en rojo, trascurre en rumbo suroeste desde el cabo Formentor,
hasta las proximidades de la localidad de Pollenca desde donde, con rumbo suroeste,
intercepta con la ruta azul. En el caso de este suceso, los datos muestran que la aeronave
accidentada al alcanzar la localidad, se desvia de la trayectoria habitual, y toma rumbo
noroeste, para sobrevolar las estribaciones que se encuentran al norte de Pollenca, en
direccion a la costa.
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Figura 13: Descripcién de las trayectorias de regreso

Esta parte Ultima del vuelo, como se representd en la Figura 9, dura unos 3 minutos y
se observa como la aeronave progresa en ligero y continuo ascenso, superando a 530 m
de altitud la ultima elevacion del terreno antes de rebasar la linea de costa y prolongar
el suave ascenso hasta alcanzar los 612 m sobre el mar en rumbo 307°, momento en
que la aeronave inicié6 un descenso con viraje hacia su derecha.

Con los registros del GPS conocidos, se ha elaborado la siguiente tabla de datos, donde
cada fila corresponde al registro tomado cada segundo por el dispositivo.

Variacion de la Pérdida Longitud Longitud .
. . horizontal horizontal Rumbo al final
Punto  Altitud (m) Altitud por total de . .
X recorrida por recorrida total del tramo
tramo (m) Altitud (m)
tramo (m) (m)
A 612.9 0.0 0 0 0 307
B 610.5 -2.4 -2.4 50 50 307
C 600.9 -9.6 -12.0 50 100 306
D 584.1 -16.8 -28.8 51 151 306
E 564.4 -19.7 -48.5 51 202 309
F 539.9 -24.5 -73.0 39 241 316
G 501.4 -38.5 -111.5 26 267 329
H 429.3 -72.1 -183.6 33 300 006
| 363.1 -66.2 -249.8 37 337 056
J 296.9 -66.2 -316.0 55 392 095 T
K 264.0 -32.9 -348.9 50 442 101 -
L 230.8 -33.2 -382.1 50 492 101 -
M 226.0 -4.8 -386.9 30 522 104
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En la Figura 14 se representa graficamente y en planta la distribucién de los valores de
la tabla anterior.

Figura 14: Desarrollo de la trayectoria

Del mismo modo, la Figura 15 representa aproximadamente una grafica de la trayectoria
final que resulta de los datos tabulados. En color azul, la trayectoria obtenida del GPS
y, en color amarillo, la supuesta trayectoria que pudo seguir hasta impactar con el agua,
para lo que se ha considerado que no hubo desplazamiento de restos durante la
inmersion y por corrientes.

C 200m
D 226m

W o N Rumbo 307

Figura 15: Representacion trayectoria sobre el mar
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Con los datos de la tabla anterior, se ha realizado una evaluacién de las actuaciones de
la aeronave durante la maniobra. Para ello, como se muestra en la Figura 14, se han
agrupado los segmentos que forman cada fila para formar “Tramos”, en base a las
caracteristicas geométricas y de proporcionalidad que guardan entre si los parametros
medidos. De esta forma se obtendrian los cinco siguientes: Tramo A-F, Tramo F-I, Tramo
I-J, Tramo J-L y Tramo L-M.

No obstante, con objeto de optimizar el calculo y que este se ajuste a la actuacion mas
realista, el Tramo I-J se ha subdividido en dos, afadiendo un punto Q, asi queda: el
Tramo I-Q y el Tramo Q-J, de esta manera se crea el Tramo F-Q, que geométricamente
completaria al sector de la trayectoria que se ajusta a un movimiento helicoidal®
descendente.

El resto de la trayectoria estaria compuesto por la union del sub-Tramo Q-J al Tramo J-L,
para formar el Tramo Q-L, con caracteristicas mas parecidas. Respecto al Tramo L-M,
ultimo valor registrado, se considera que es un espurio porque diverge de los anteriores.
Ademas, se ha desestimado la influencia del viento.

En definitiva, resultan los siguientes “Tramos” con los siguientes valores medios®:
e Tramo A-F/

Formado por cinco segmentos con un rumbo similar. Este modelo muestra que la
aeronave desciende en el rumbo que llevaba durante cinco segundos, a un régimen de
descenso de 2874 ft/min, con un &ngulo de asiento de velocidad Y= -16,6°, dngulo de
balance de velocidad p poco significativo y velocidad media de vuelo de 99,4 kt.

e Tramo F-Q

Este tramo lo componen tres segmentos al que se ha sumado el semi-Tramo I-Q. El
conjunto compone un arco de una trayectoria helicoidal descendente, que se desarrolla
en 3,5 seqgundos. El calculo muestra que la aeronave descendié 210 m, mientras el
rumbo variaba 132°, en el que describié una maniobra con un angulo de asiento de
velocidad Y= -57,26° y angulo de balance® de velocidad p= 68,9°. El factor de carga
resultante es de 1,5, a un agresivo régimen de descenso de entorno de 11000 ft/min.

> El movimiento helicoidal es el que resulta de combinar un movimiento de rotacién en torno a un eje dado con un
movimiento de traslacién paralelo a ese mismo eje.

5 Al transformar los segmentos en Tramos, el resultado obtenido ser4 el valor que toma la media.

7 Signo negativo del dngulo de asiento de velocidad Y indica hacia abajo.

8 Signo negativo del angulo de balance de velocidad p indica hacia la izquierda.

31
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e Tramo Q-L

Se compone de dos segmentos al que se le une el semi-Tramo Q-J. En el tramo resultante
se produce una variacion total en el rumbo de 13°, distribuidos en 7° para el semi-
Tramo Q-J, °6 en el segmento J-K y 0° en el ultimo del tramo K-L. Los calculos del
conjunto proporcionan la siguiente valoracién: la velocidad media en el Tramo Q-L seria
de 124,4 kt; el régimen de descenso medio, aunque alto, desciende hasta poco mas de
7 800 ft/min; lo mismo que el angulo de asiento de velocidad medio Y= -38,66° v,
finalmente, el angulo de balance va reduciéndose hasta practicamente nivelarse en el
ultimo segmento.

A la vista de la forma en que se fueron concatenando los distintos tramos, durante los
ultimos doce segundos registrados por el GPS, se concluye que la aeronave inicié un
descenso mediante la accion de retrasar la palanca de gases. A continuacion, se efectud
una maniobra coordinada en la que la aeronave adoptd una actitud de fuerte picado y
alabeo a la derecha, en la que describié una trayectoria helicoidal descendente.
Finalmente, la aeronave deshace la maniobra anterior para acometer previsiblemente un
viraje hacia la izquierda.

Finalmente, se representa en la Figura 15, en color amarillo, una de las posibles
trayectorias que enlazaria el ultimo registro del GPS con la posicién donde se localizaron
los restos. Esta parte de la trayectoria se habria alcanzado tras enlazar con un viraje a
la izquierda, para describir una trayectoria mas o menos circular que no es posible
determinar.

2.5. Interpretacion de los ultimos minutos de vuelo

Los indicios identificados durante la investigacion revelan que la aeronave no comunicé
ninguna anomalfa durante el tiempo que se mantuvo en vuelo. Ademas, el perfil de
vuelo se ajustaba a las caracteristicas habituales de las operaciones de observacion y
vigilancia.

Sin embargo, cuando la aeronave inicia el tramo del recorrido hacia la vertiente sur de
la sierra de Tramuntana, se advierte que en las proximidades de Pollenca se produce un
cambio de rumbo hacia el noroeste, alterando el proceder habitual.

La necesidad para alterar el rumbo podria estar en la confirmacién de alguna circunstancia
observada durante el sobrevuelo de la zona minutos antes, cuando se dirigia en direccion
al cabo Formentor. No obstante, esta forma de proceder parece no tener relaciéon con
adentrarse 2330 m en el mar o con algun indicio de incendio, ya que no se observo
esta circunstancia.
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Otro aspecto a considerar, a la vista de los datos es que, establecido en el nuevo rumbo,
la aeronave ascendia suavemente a un régimen de 414 ft/min y 104 kt respecto al
terreno, manteniendo una separacién adecuada sobre él. En este escenario se estima
que la aeronave no debia presentar ningin mal funcionamiento que le impidiera
continuar el vuelo sin alterar la trayectoria. Ademas, se constataria que el funcionamiento
del motor no afectaba a la capacidad de vuelo hasta que, en un momento dado,
desciende abruptamente.

En cuanto a la forma en que este se desarrolla, se advierte que inicialmente se produce
un suave descenso, manteniendo la linea de vuelo, y enlaza con un viraje brusco y
coordinado a la derecha, que le lleva a descender 386 m (1266 ft) en doce segundos,
momento en gue se interrumpe el registro de datos GPS a 226 m (741 ft) sobre el agua.
Como se ha analizado en el apartado 2.4, se considera que esta accion es coherente
con la ejecucion de una maniobra agresiva en la que se empuja la palanca de mando,
coordinado con un fuerte alabeo a la derecha. La maniobra finaliza deshaciendo el
alabeo al tiempo que disminuye el régimen de descenso.

Pudiera atribuirse esta circunstancia al resultado de un impacto con un buitre y que a
consecuencia de ello se hubieran producido dafos y/o pérdida de control sobre la
aeronave o sobre el propio piloto. Sin embargo, se considera que, en la fecha del
accidente, la poblacion era baja y a que el comportamiento de esta familia de aves no
les dispone a sobrevolar el mar, por tanto, la probabilidad de un encuentro en el aire
entre un buitre y la aeronave es remota.

Asimismo, en el caso de producirse el impacto con un ave, no parece responder a la
trayectoria desarrollada a continuacion.

2.6. Valoracion de los instantes previos al impacto de la aeronave

La investigacion no ha podido concluir la trayectoria de la aeronave después de perderse
el registro de datos del GPS.

El desarrollo de esta parte de la trayectoria tuvo como escenario el representado en la
Figura 15. El origen parte en el momento en el que la aeronave habia deshecho el
alabeo y descendia aproximadamente con Y= -33,4°. El final, a la vista de los indicios
que seflalan los restos, fue que la aeronave impacté con el agua cuando descendia en
una actitud de moderado alabeo a la izquierda y en el que el motor mantenia un
régimen de funcionamiento inferior al necesario para remontar el vuelo.
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Se estima que la geometria del escenario ofrece unas dimensiones que posibilita
remontar el vuelo. Al mismo tiempo, la trayectoria tuvo que dirigirse hacia la izquierda,
por ser el espacio mas abierto al mar y ofrecer menos dificultad para iniciar el ascenso.
Completar el recorrido de la trayectoria no es posible ya que, para alcanzar la posicion
de los restos, la trayectoria seqguida depende del radio de giro descrito por la aeronave,
el cual se desconoce. Sin embargo, puede afirmarse que esencialmente la aeronave no
llevaba una configuracidon que presuponga que su intencién era ascender.
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3. CONCLUSIONES

Los indicios mas importantes de este informe estan fundamentados en la informaciéon
obtenida de los datos registrados por un dispositivo GPS a bordo de la aeronave, sobre
los que se ha reconstruido el vuelo y se ha analizado las maniobras desarrolladas por la
aeronave.

3.1. Constataciones
1. En relacién con la operacion:

a. El piloto estaba cualificado para el vuelo que realizaba.

b. La aeronave disponia de un certificado de aeronavegabilidad valido.

c. El vuelo estaba programado como observacion y vigilancia por los técnicos que
gestionan los medios de lucha contra incendios de la comunidad auténoma.

d. El recorrido del vuelo lo habia volado en cuatro ocasiones en los ultimos diez dias.

e. El nUmero de horas en el tipo realizadas eran de 261.

f. Las condiciones meteoroldgicas no limitaban el vuelo.

g. La aeronave llevaba a bordo un sistema de seguimiento de control de flota y un
dispositivo GPS independiente del anterior.

h. Durante el vuelo existi6 comunicacién radio entre la aeronave de coordinacién de
medios y la accidentada.

I. No hubo comunicacién radio alertando de emergencias, ni sobre la aeronave, ni
por la propia operacion que llevaba a cabo.

j. Cuando la aeronave alcanzé el punto mas alejado de la ruta y retornaba por el
itinerario habitual, modificé el rumbo, y se dirigié hacia el mar.

k. No se encontraron indicios de la presencia de humo o fuego.

|. No hay indicios de impacto con buitres.

2. En relacién con el rescate y los restos de la aeronave:

a. La operaciéon de busqueda del piloto y aeronave se prolongé durante tres dias.

b. La aeronave se localiz6 a 60 m de profundidad en el mary a 2140 m del punto maés
cercano a la costa.

c. El piloto mantenia su posicion en el puesto de pilotaje, sujeto por el arnés de
seguridad.

d. Los restos de la aeronave se mostraban concentrados sobre el fondo marino.

. La hélice y la segunda etapa de la caja reductora se desprendieron del resto.

f. Las deformaciones observadas en el conjunto son coherentes con el impacto contra
el agua, en actitud de fuerte alabeo a la izquierda, mientras descendia.

g. En el momento de entrar en el agua, el motor funcionaba a bajo régimen de
potencia.

v
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3. En relacién con el GPS a bordo:

a. El dispositivo GPS fue localizado junto a los restos.

b. La informacion obtenida es mas amplia que la del sistema de seguimiento de flota.

C. Los datos indican que la aeronave mantenia un régimen de ascenso de unos 414 ft/
min hasta doce segundos antes de finalizar los datos.

d. En los doce segundos finales, la aeronave describe una maniobra agresiva en la que
combina un fuerte régimen de descenso y de alabeo a la derecha durante 3,5
segundos.

e. Los datos finalizan con la aeronave en descenso y practicamente sin alabeo.

f. La trayectoria registrada finaliza sobre el mar, a poca distancia del lugar donde
fueron encontrados los restos de la aeronave.

4. En relacion con el impacto de la aeronave contra la superficie del mar y el entorno.

a. Las maniobras previas al accidente se ejecutaron sobre la superficie del mar.

b. La aeronave no mostraba indicios de remontar el vuelo.

c. La aeronave impactd con el mar en una clara actitud de descenso mientras trazaba
un viraje hacia la izquierda.

d. El vuelo sobre el mar altera la percepcion de las referencias visuales.

3.2. Causas/factores contribuyentes
Se considera que el accidente de la aeronave EC-GVN a las caracteristicas de un vuelo

controlado contra el agua precedido de un brusco descenso y cuya causa no ha podido
determinarse.
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4. RECOMENDACIONES DE SEGURIDAD OPERACIONAL

No se considera.





