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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. 5.6 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 y 21.2 del R.D. 389/1998, esta
investigacion tiene caracter exclusivamente técnico y se realiza con la finalidad de
prevenir futuros accidentes e incidentes de aviacion mediante la formulacion, si
procede, de recomendaciones que eviten su repeticion. No se dirige a la determinacion
ni al establecimiento de culpa o responsabilidad alguna, ni prejuzga la decision que se
pueda tomar en el ambito judicial. Por consiguiente, y de acuerdo con las normas
sefialadas anteriormente la investigacion ha sido efectuada a través de procedimientos
gue 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 propésito
distinto al de la prevencion de futuros accidentes puede derivar en conclusiones e
interpretaciones erréneas.
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ABREVIATURAS

Grados, minutos, segundos

Grado Sexagesimal

Acrénimo en inglés de linea de seguridad en plataforma (Apron Border Line)
Agencia Estatal de Meteorologia

Aeropuertos Espafoles y Navegacion Aérea

Acronimo en inglés de Publicaciéon de Informacion Aeronautica (Aeronautical
Information Publication)

Licencia de Piloto Comercial de Helicoptero por su acronimo en inglés (Comercial
Pilot License Helicopter)

Este

Habilitacion de instructor de vuelo de helicptero por su acrénimo en inglés (Flight
Instructor Helicopter)

Pie

Pies por minuto

Sistema de Posicionamiento Global (Global Positioning System)
hora

Unidad de potencia por su acrénimo en inglés (Horse Power)

Habilitacién para vuelo de aviones por su acrénimo en inglés (Instrumental Rating
Aircrfat)

Kilogramo
Kildbmetro
Kilbmetros por hora

Denominacién del aeropuerto de Palma de Mallorca segun el codigo de la
Organizacion de Aviacién Internacional (OACI)

Denominacién del aerédromo de Son Bonet segun el cédigo de la Organizacion de
Aviacién Internacional (OACI)

Metro
Metros por minuto

Informe meteoroldgico aeronautico de aer6dromo por su acrénimo en inglés
(METeorological Aerodrome Report).

Megahercio
Norte
Zona de estacionamiento en el aeropuerto por su acronimo en inglés (PARKING)

Licencia de Piloto Privado de helicoptero por su acrénimo en inglés (Private Pilot
License Helicopter)

Acrénimo en inglés (RADIO DETECTION AND RANGING)
Responsable del Sistema de Gestion de la Seguridad Operacional
Habilitacion de radiotelefonia en castellano

Aeronave ultraligera

Técnico de programacion y Operaciones

Acrénimo en inglés de calles de rodadura (Taxiway)

Reglas de vuelo visual
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AERONAVE 1

Propietario y Operador: AVIATION HELICOPTER CENTRE

Aeronave: ROBINSON R 44 CLIPPER I, matricula EC-MTH

Fechay hora del incidente: 8 de enero de 2022 a las 9:34 h (hora local)
Lugar del suceso: Aerédromo de Son Bonet (Mallorca).

Personas a bordo: Tres. Dos (2) tripulacion. Un (1) pasajero.

Reglas de vuelo: VFR

Tipo de vuelo: Aviacién general — Vuelo de instruccion

AERONAVE 2

Propietario y Operador: Privado

Aeronave: MOONEY M 20K 231, matricula D-EKUR

Fechay hora del accidente: 8 de enero de 2022 a las 9:34 h (hora local?)
Lugar del suceso: Aerédromo de Son Bonet (Mallorca).

Personas a bordo: Uno (1) tripulacién y un (1) pasajero.

Reglas de vuelo: VFR

Tipo de vuelo: Aviacién general — Privado

Fecha de aprobacién: 25 de mayo de 2022

SINOPSIS
Resumen:

El helicoptero ROBINSON R 44 con matricula EC-MHT, operado por la escuela AVIATION
HELICOPTER CENTRE, que llevaba a bordo a un instructor, un alumno y un pasajero, se aproximo a
la cabecera 23 del aer6dromo de Son Bonet (Mallorca), después de realizar el circuito de aer6dromo,
durante un vuelo local de instruccion y una vez que pas6 el umbral, se quedd en vuelo estacionario a
poca altura, junto a la pista y a la derecha de la misma.

Instantes después, el avion MOONEY M 20K 231 con matricula D-EKUR, que llevaba a bordo
al piloto y a un pasajero, aterrizé por la pista 23, tras haber hecho una aproximacion final directa,
después de un vuelo local.

Cuando el avion habia pasado el umbral y estaba muy préximo a tocar la pista, las dos
aeronaves tuvieron una pérdida de separacion horizontal y el helicoptero, que estaba un poco més
alto, hizo una maniobra evasiva, virando a la derecha mientras ascendia ligeramente.

El avién aterriz6 con normalidad y abandond la pista por la calle de salida S3.

El helicoptero permanecio en la misma posicion unos instantes mas y después inicié un nuevo
despegue por la pista 23.

La investigacion ha determinado que la pérdida de separacién se produjo porque hubo una
falta de adherencia al procedimiento de aterrizaje por parte de las tripulaciones de ambas aeronaves.

! Mientras no se indique lo contrario el informe se referira a la hora local. La hora UTC se halla restando una (1) unidad.
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1. INFORMACION SOBRE LOS HECHOS

1.1. Resefia del accidente

El helicoptero ROBINSON R 44 CLIPPER I, con matricula EC-MTH, operado por la escuela de
vuelo AVIATION CENTER, que iba ocupado por un instructor, un alumno y un pasajero, habia
despegado a las 9:30 h del aerédromo de Son Bonet (Mallorca), para hacer un vuelo local de
instruccién, consistente en realizar varios circuitos de aerédromo, estando en servicio la pista 23. El
alumno iba sentado a la derecha y llevaba los mandos de vuelo.

A las 10:34 h?, después de haber hecho cinco circuitos, hizo la sexta aproximacion y de acuerdo
con las imagenes recogidas por dos camaras del aeropuerto, al completarla se quedd en vuelo
estacionario a poca altura, sobre una zona de hierba situada a la derecha de la pista, muy cerca del
umbral. A lo largo de 20 s el helicoptero viré a la izquierda, situandose en direccidén perpendicular a la
pista, luego a la derecha y de nuevo a la izquierda.

Después de este ultimo viraje, el avibn MOONEY M 20K 231, con matricula D-EKUR, que
llevaba a bordo al piloto y a un pasajero, llegé al inicio de la pista 23, es decir, a la zona donde
empieza el asfalto, tras realizar una aproximacioén larga final que quedé registrada en el RADAR.

Los dos ocupantes del avion sefialaron que habian hecho un vuelo local con rumbo este -
noreste, hasta llegar hasta el punto “E”, que esta situado a 25 km al este del aeropuerto, durante el
cual habian pasado por las localidades de Santa Maria del Camino, que se encuentra a 10 km del
aeropuerto, Binissalem que esta 10 km mas alejada e Inca, que se halla a 5 km, junto al punto “E”.

El pasajero precisé que durante la ruta que hicieron volaron al sur de la autopista MA-133,
dejando los pueblos por los que pasaban a su izquierda, para no perjudicar a los posibles tréficos
gue se dirigieran al aerddromo de Son Bonet desde el punto “E”, sin embargo, durante el vuelo de
vuelta, fueron por el norte de la autopista para no perjudicar a las aeronaves que eventualmente
pudieran salir del aeropuerto dirigiéndose precisamente hacia el punto “E”.

Segun relataron ambos, cuando estaban en la aproximacion final, el pasajero comunicé la
posicion por la radio y aproximadamente entre uno (1) y dos (2) minutos después, escucharon que
alguien decia "base" y se quedaron sorprendidos porque era la primera llamada que oian procedente
de alguna aeronave que se encontraba en el circuito, pero los dos pensaron que no podria
representar ningun problema porgue ellos ya estaban en corta final y con la pista a la vista.

Cuando el avién estaba muy préximo a tocar la pista, el helicéptero realiz6 una maniobra
evasiva, ascendiendo ligeramente mientras viraba hacia la derecha. No obstante, las dos aeronaves
llegaron a tener una separacion horizontal de aproximadamente 4 m. Finalmente, el avidén aterrizo
con normalidad y abandond la pista por la calle de salida S3.

El helicoptero permanecio en la misma posicién a lo largo de otros 45 s mas y después inicié
un nuevo despegue por la pista 23. En ese momento el avion ya habia abandonado la pista y se
dirigia a la plataforma de estacionamiento de aeronaves por la calle de rodadura C2.

El instructor que iba a bordo del helicoptero, dijo que pensaba que la pérdida de separacion
se habia producido cerca de la salida S1, estando su aeronave con el eje longitudinal orientado a
210° aproximadamente y que el alumno, que era quién estaba llevando los mandos, estaba
intentando estabilizarlo en vuelo estacionario, para dirigirse a la salida S2 y desde alli a la cabecera
23 para despegar de nuevo.

2 La hora exacta del incidente se ha determinado por la informacién obtenida de la traza RADAR del avion, ya que las dos cAmaras del
aeropuerto que grabaron el suceso no presentan la misma hora, ni coincidian con la hora que registré del RADAR.

% La autopista MA-13, que discurre entre las localidades de Palma de Mallorca y Son Ferragut, con un trazado de direccion suroeste-
noreste
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Coment6 también que habian llamado por radio cuando estaban en base derecha de la pista

23 y que luego comunicaron otra vez cuando se encontraban en final, pero que él no oy6 por la radio

gue ninguna aeronave hubiera informado de que estaba en final, por lo que seguin pensaba, el avién

se aproximo a la pista 23 para aterrizar sin previo aviso. Segun relatd, quién se dio cuenta de que

habia un avién que se acercaba para aterrizar, fue la persona que iba sentada detras* y entonces el

instructor tomd los mandos, levanto la palanca del colectivo y desplazé el helicoptero hacia arriba y
vir6 a la derecha para separase del otro trafico y evitar colisionar con él.

El piloto del aviobn comentd que unos segundos antes del aterrizaje se dio cuenta de que
habia un helicoptero encima de la zona de hierba, situado a su derecha y pens6é que estaba
maniobrando para estacionar en el helipuerto, pero ya era demasiado tarde para tener cualquier tipo
de reaccién. También dijo que posteriormente pensé que tal vez habia sido el piloto de ese
helicéptero a quién habian oido decir “base” cuando estaban finalizando la aproximacion.

El pasajero puntualiz6 que durante la aproximacion y el aterrizaje habia algo de viento
cruzado y que pensaba, que tal vez el viento desplaz6 ligeramente al helicoptero hacia la pista,
coincidiendo justo con el momento en que ellos estaban a punto de tocar tierra. Comentd que no
realizaron ninguna accién evasiva, porque dada la altura a la que estaban, ya era tarde para hacer
ninglin movimiento.
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Figura 1. Vista general de situacion

El Unico testigo que vio el suceso era un instructor de vuelo de helicopteros, que se
encontraba estacionado en el puesto siete (7) de la plataforma, frente a los hangares, pero alejado
de la pista y que después de poner en marcha su aeronave (un helicoptero con matricula EC-NGK) y
gue segun contd, cuando sintonizé la radio en la frecuencia 123.500 MHz del aerédromo de Son
Bonet escuchod que desde el helicéptero comunicaron diciendo "base derecha 23" y comprobd6 que

4 Esta persona tiene licencia de piloto privado de helicoptero, PPL(H), pero no tenia ninguna misién a bordo. No hay impedimento en que
fuera a bordo del helicoptero durante la clase de instruccion de acuerdo con el manual de operaciones de la escuela de vuelo
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habia un helicéptero en esa posicion. También escuché a la tripulacién del helicéptero comunicar
“Final Runway twenty three (23)” y de nuevo constatd que estaban en la aproximacion final.

Dijo que no escuchd ninguna otra comunicacidbn mas, ni mientras seguia sin moverse del
puesto siete (7) con su rutina previa al vuelo ni tampoco después, cuando se desplazé hacia la calle
de rodadura P4. Estando alli fue cuando vio a un avién en el dltimo tramo de aproximacién a la pista
23 (corta final) y al helicoptero situado al costado de la pista, en vuelo estacionario, junto al umbral.

Pensé que el avién iniciaria una maniobra de “motor y al aire” o que el helicoptero se moveria
hacia adelante para llegar hasta la salida S2, pero el avién continué aterrizando y el helicoptero
siguié en posicién de vuelo estacionario sin moverse de dénde estaba. En el Ultimo momento,
cuando el avidén estaba a punto de tocar el suelo, el helicoptero, que estaba un poco mas alto, realizé
un viraje brusco a la derecha para evitar una posible colisién y el avién continué aterrizando, sin
realizar ninguna maniobra para evitar el choque, aunque estimé que las dos aeronaves estuvieron a
solo unos pocos metros de distancia entre si. Este testigo dijo que después de la pérdida de
separacion, el helicéptero continud en posicidn de vuelo estacionario unos instantes y luego prosiguio
el vuelo a lo largo de la pista 23.

Figura 2. Posicién relativa de ambas aeronaves

1.2. Lesiones a personas

Lesiones Tripulacion Pasajeros Total en la aeronave Otros
Aeronave | HelicOptero | Avion | Helicéptero | Avion | Helicoptero| Avion

Mortales 0 0 0 0 0 0 0
Graves 0 0 0 0 0 0 0
Leves 0 0 0 0 0 0 0
llesos 2 1 1 1 3 2 0
TOTAL 2 1 1 1 3 2 0
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1.3. Dafos sufridos por la aeronave

Ninguna de las dos aeronaves sufrié dafios.
1.4. Otros dafos

No se produjeron otros dafios
1.5. Informacion sobre el personal
1.5.1. Ocupantes del helicoptero

El instructor del helicoptero era el piloto al mando. Tenia 42 afios, nacionalidad escocesa y
licencia de piloto comercial de helicoptero CPL(H), expedida por la Autoridad Civil de Malta, desde el
27 de julio de 2020. Contaba con las habilitaciones de Instructor de vuelo para helicoptero, FI(H) y
habilitacion para los helicopteros ROBINSON R 22 y R 44.

La licencia y el correspondiente certificado médico de Clase 2 estaban en vigor.
Su experiencia era de 4.500 h, de las cuales 4.200 h las habia realizado en el tipo.

El alumno habia iniciado su formacién en vuelo el 13 de diciembre de 2021 y desde entonces
habia recibido cinco (5) clases, siendo la del vuelo del incidente la sexta, lo que suponia un total de
3:54 h, todas ellas en el modelo R44 CLIPPER Il con matricula D-HAAX.

Era la primera vez que volaba en el helicoptero con matricula EC-MTH, cuyo modelo era
CLIPPER I.

1.5.2. Piloto del avién®

El piloto del avion tenia 50 afios y licencia de piloto privado de avion PPL(A), desde el 14 de
agosto de 2013. Contaba con las habilitaciones de avion terrestre multimotor, MEP (land), de vuelo
instrumental, IR(A) y del avibn CESSNA C 501 /551. Su experiencia era de 1.285 h.

La licencia, las habilitaciones y el certificado médico de Clase 2 estaban en vigor.
1.6. Informacién sobre la aeronave
1.6.1. Helicéptero ROBINSON R-44

El helicoptero ROBINSON R-44 CLIPPER 1, con matricula EC-MTH era propiedad de la
escuela de vuelo AVIATION CENTER. Segun constaba en el registro de aeronaves de AESA, fue
fabricado en 2012, con nimero de serie 2220 y lleva un motor LYCOMING O-540-F1B5

Este helicoptero tiene una longitud de 9,09 m, una anchura del fuselaje es 1,28 m, y una
altura de 3,27 m. La longitud total (con las palas paralelas al eje longitudinal) es 11,77 m, la
anchura total (entre los patines) es 2,18 m, el diametro del rotor principal 10,05 m y el del rotor
trasero 1,47 m.

Su masa en vacio es 662 kg y su masa maxima al despegue es 1.089 kg.

Disponia de un certificado de aeronavegabilidad restringido, que estaba en vigor y en el
momento del accidente contaba con 2.075 h de vuelo, tanto la aeronave como el motor,

5 El pasajero del avion, 27 afios y licencia de piloto privado de avion, PPL(A) desde el 12 de enero de 2015 y licencia de piloto comercial de
avion CPL(A), desde el 15 de junio de 2018. Contaba con las habilitaciones de Instructor de vuelo, FI(A), de vuelo instrumental, IR(A) y
Radiotelefonia en castellano, R/TC. La licencia, las habilitaciones y el correspondiente certificado médico de Clase 2 estaban en vigor. Su
experiencia total era de 640 h.
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Figura 3. Vistas del helicoptero ROBINSON R 44
1.6.2. Avion MOONEY 20K 231
El avion MOONEY 20K 231, con matricula D-EKUR era de propiedad privada y fue fabricado
en 1980, con numero de serie 25-0437,

Es un avion de ala baja, que tiene 8,15 m de longitud, 2,5 m de altura, y 11,1 m de
envergadura. Su superficie alar es 16,3 m?. Su masa en vacio es 1.074 kg y su masa maxima al

despegue es 1.315 kg.
Esta equipado con un tren de aterrizaje retractil de tipo triciclo, con una rueda delantera.
Llevaba un motor TEXTRON - LYCOMING 10-360-A3B6D de 200 hp de potencia y una hélice
McFARLANE MTV 12D /188 - 53.

Disponia de un certificado de aeronavegabilidad en vigor y en el momento del accidente la
aeronave contaba con 3.150 h de vuelo, el motor 4.291 h y la hélice 1.607 h

8.15m

Figura 4. Vistas del avion MOONEY M 20
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1.7. Informacién meteorologica

Los informes meteorolégicos METAR / SPECI del aerédromo de Son Bonet, el dia del
accidente entre las 9:00 h y las 10:00 h fueron los siguientes:

METAR LESB 081000Z AUTO 310009KT 270V340 9999 BKN028 /// BKN032 /// 12/06 Q1024
METAR LESB 081030Z AUTO 310011KT 280V340 9999 STCO029 /// BKN032 /// 12/05 Q1025
METAR LESB 081100Z AUTO 310014KT 280Vv340 9999 BKNO30 /// BKNO38 /// 12/05 Q1024

De acuerdo con esta informacion, a la hora del incidente habia viento cruzado del entorno de
los 11 kt de velocidad, soplando con un angulo de incidencia respecto del el eje de pista, que variaba
entre 50° y 110°. La visibilidad era buena, porgue las nubes que habia estaban altas.

1.8. Ayudas a la navegacion

En el aerédromo de Son Bonet se realizan solamente vuelos visuales y en este caso, ninguna
de las dos aeronaves, utilizaron ayudas a la navegacion.

De acuerdo con la reglamentacién del aeropuerto, los dos pilotos presentaron sendos planes
de vuelo, que son los siguientes:

HELICOPTERO EC-MTH AVION D-EKUR
(FPL-ECMTH-VG (FPL-DEKUR-VG
-R44/L-S/C -M20T/L-SGIRY/S
-LESB0845 -LESB0900
-NOO90OVFR -NO160VFR ADX
-LESB0200 LEPA -LESB0040
-DOF/220108) -DOF/220108 PBN/B2)
(SPL-ECMTH (SPL-DEKUR
-LESB0845 -LESB0900
-LESB0200 LEPA-DOF/220108-E/0300 -LESB0040-DOF/220108 PBN/B2-E/0400
P/002 A/BLUE ORANGE BLACK P/002 R/VE J/L AIWHITE RED
N/638603197 C/JONES) N/0041792304299 C/HANSEN)

También se cont6 con la traza RADAR del avion durante la aproximacion final.

En ella que se puede apreciar que este se desplazé hacia el sur para alinearse con la pista, lo
gue seria congruente con la informacién que facilité el pasajero del avion, en el sentido de que la
aproximacion larga final se realiz6 volando al norte del eje de pista y que en los instantes finales fue
cuando se aline6 con el gje,

1.9. Comunicaciones

En el aerédromo de Son Bonet no hay torre de control y no se realizan grabaciones de las
comunicaciones entre las aeronaves en la frecuencia local, que es 123,500 MHz.

ENAIRE informé de que no se habian grabado tampoco comunicaciones entre ninguna de las
dos aeronaves con los servicios de control gestionados por esta entidad.

De acuerdo con los testimonios del piloto del avion y del pasajero, ambos volaron con los
auriculares puestos. Fue el pasajero quién realizd las comunicaciones y que éste estuvo dando por
radio los avisos correspondientes a las distintas posiciones por las que fueron pasando, es decir,
comunicaron cuando sobrevolaron Santa Maria del Camino, en Binissalem y también al llegar al
punto “E”. Dijeron que en el camino de regreso hicieron lo mismo y que cuando estaban volando otra
vez sobre Santa Maria del Camino, fue cuando el pasajero pregunté por la radio si habia alguien en
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el circuito de aer6dromo sin obtener ninguna respuesta y que informaron que se incorporaban al
tramo final de la pista 23. Luego escucharon que alguien decia "base".

Por su parte, el piloto del helicoptero dijo que habian llamado por radio cuando estaban en
base derecha de la pista 23 y que comunicaron otra vez cuando se encontraban en final y que él no
oyé por la radio ninguna comunicacion de otras aeronaves.

El testigo también recordaba haber escuchado a la tripulacion del helicéptero comunicar
cuando estaban en base diciendo “Right Base 23” y posteriormente diciendo “Final Runway twenty
three (23)”. Dijo que después del suceso, escuchd al piloto del helicoptero realizar varias llamadas de
radio al piloto del avién en las que se dirigia a este diciendo "avidon que acaba de aterrizar", pero sin
utilizar el indicativo de radio que tenia el avion, probablemente para tratar de averiguar si el piloto del
avion le habia visto o habia hecho alguna llamada de radio previa al incidente, pero no obtuvo
ninguna respuesta por parte del piloto del avion.

Tampoco oy6 ninguna comunicacion del piloto del avién al abandonar la pista en la salida S3,
pero que finalmente, este respondid que estaba en frecuencia situado en la calle de rodadura C1,
pero no hizo ningln comentario sobre la pérdida de separacién que habia ocurrido.

1.10. Informacién de aer6dromo

El aer6dromo de Son Bonet, LESB esta situado 4 Km al suroeste de la localidad de Marratxi
(Mallorca) y tiene como coordenadas de su punto de referencia 39° 35’ 56” N — 002° 42’ 10” E y una
elevacion de 47 m.

Segun la informacion publicada en el AIP de AENA, dispone de una pista designada como
05/23, que tiene una anchura de 23 m y cuya longitud disponible desde la cabecera 05 es 1.283 m y
desde la cabecera 23 es 1.299 m.
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Los umbrales de las dos cabeceras estan desplazados 183 m, teniendo 35 m de elevacién el
de la pista 05, y 44 m, el de la pista 23, lo que supone una pendiente media del 1,0011 %.

El circuito de aerédromo se realiza al noroeste de la pista, es decir, a la izquierda de la pista 05y a la
derecha de la pista 23, siendo el circuito para aeronaves ultraligeras (ULM) mas corto.

El aeropuerto cuenta con una zona de aterrizaje para helicopteros que esta dentro de la
plataforma de estacionamiento de aeronaves, cuyas coordenadas coinciden con el punto de
referencia de aerédromo. Las salidas y llegadas al aeropuerto deberan notificarse al aeropuerto de
Palma de Mallorca en la frecuencia de Operaciones que es 130.250 MHz y es obligatoria la
presentacion de un plan de vuelo.

G.23m
46,73 m

E : L
oo <
< 1.26% |
1.23% 12T
-
2
ST
5% ,__.—-—"'-'----_--d
80 m 120 - EBDm
- 0 m 5} o~ | m |
ami CWY 20m BAm L vy 39
1362 m . PUNTO IMICIO
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DTHR 03 OTHR 23 CARRERA DESPEGUE /f
TAKE-OFF FUN
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WY 23
183 m
EXTREMO AWY 23 1298 m EXTREMO RWY 05 /
RWY 23 END RWY 05 END

Figura 6. Perfil de la pista 23

OPERACION DE HELICOPTEROS

En el aer6dromo de Son Bonet al no estar definida otra zona especifica para operar con
helicopteros, por lo que estos tienen el mismo tratamiento que las aeronaves de ala fija, teniendo que
realizar los despegues y aterrizajes por la pista teniendo en cuenta la que esté en servicio.

Los puestos de estacionamiento se utilizan como area de aterrizaje y despegue (TLOF) y no
estan habilitadas rutas de desplazamiento aéreo para los helicpteros, no permitiéndose la operacion
simultanea de dos helicépteros en puestos de estacionamiento contiguos.

Rutas de rodaje de helicopteros

El desplazamiento entre la plataforma y la pista se realizara por las calles de salida S2 0 S3y
las calles de rodadura C1 y C2, pudiendo ser el rodaje aéreo o por tierra, existiendo las siguientes
limitaciones a dicho rodaje:

- Las dimensiones del helicéptero deben ser compatibles con el ancho de las calles de
rodadura (TWY), asi como con las dimensiones del puesto de estacionamiento y su area
de seguridad.

- Los puestos de estacionamiento de los helicopteros estan ubicados en la plataforma
principal, nimeros: 1, 4-10, 27 y 28. En la zona central, el PRKG 51 también puedes ser
utilizado por helicépteros. (Ver restricciones a puestos de estacionamiento en casilla 20).

- El rodaje por el tramo de la calle de rodadura TWY P2 frente los hangares 1y 2 se
realizara con motor parado, bien remolcado o sobre vehiculo adecuado.
12
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Llegadas

Los helicopteros que aproximen por la pista 05 finalizardn la aproximacion en una zona
cercana a la interseccion de la pista con la calle de salida S3, se dirigirAn hacia esta salida y
continuaran por las calles de rodadura C1 y C2 hasta la zona de estacionamiento de helicopteros.

Los helicopteros que se aproximen por la pista 23 finalizaran la aproximaciéon en una zona
cercana a la interseccion con la calle de salida S2 dirigiendose hacia esta salida, rodaran por la calle
de rodadura C2 hasta la zona de estacionamiento de helicopteros.

En el caso de estacionar en un hangar seguiran los ejes de rodadura hasta el mismo,
deteniéndose en el pavimento junto a la linea de seguridad (ABL), parando el motor y procediendo a
introducirlo en el hangar por remolcado o sobre vehiculo adecuado.

Salidas

Los helicépteros que vayan a despegar por la pista 05 rodaran desde el puesto de
estacionamiento hacia la pista por las calles de rodadura de plataforma C1 y C2, para posteriormente
acceder por la calle de salida S3. Una vez en pista procederan al despegue.

Los helicépteros que vayan a despegar por la pista 23 rodardn desde el puesto de
estacionamiento hasta la pista, a través de la calle de salida S1 y posteriormente hacia el umbral de
la cabecera 23, para una vez traspasado este, proceder al despegue.

Los helicopteros estacionados en hangar deberan ser remolcados fuera del mismo con el
motor parado hasta la plataforma dentro de la linea de seguridad y una vez alli, seguirdn el
procedimiento descrito.

1.11. Registradores de vuelo I RGN ;
| I TN
Ninguna de las dos aeronaves llevaba Camara 19 " "-.-“a/-j‘»\\ Y, r
registradores de vuelo. La normativa no lo requeria. N \. \ e
o ) (Y
Durante la investigacion se tuvo acceso a tres | wacar« < =y Vo
. . . \,/—HI:\ > A ]
grabaciones de video que registraron el suceso. -
A @ |
Uno de ellos lo grabé el testigo desde el punto e ]
P4 de acceso a la calle de rodadura S1. La grabacion ‘ i & “: '
L | —EHE)
recoge el momento exacto de la péerdida de | aems N L =4
separacion, pero entre la cAmara y las aeronaves se __3. "z ‘ V
puede observar a un avién estacionando en el puesto N
. . apr . e g s M
veinticuatro (24), que dificulta la vision. [, ‘)
e "8
. ./
Los otros dos videos fueron grabados por las N 5
7 . {ANGAR 2 [ ) Y
camaras 15 y 19 del aeropuerto, situadas ambas en e
la plataforma de aviacion general, en lugares altos Camara 157 4
1 " P2 27
/ 7<_/‘@"\ -
La primera de ellas estaba en linea con los HANGAR 1 EA\S7
. . o \ =S
puestos de estacionamiento veintitrés (23) y . JL;}Q/, T»EI |II
velnt.lcuatro (24), perpendicular a la pista y £ N /{f" sz
precisamente a la altura del umbral. 0 L/—“\\ -
L, . Pt ) i |||l
La otra esta situada en la zona norte del Cagid i

aeropuerto, en lo alto del edificio de esa parte del Figura 7. Situacion de las camaras
aeropuerto que esta mas alejado del umbral.
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En las figuras siguientes se puede ver desde distintos angulos los momentos anteriores a la

pérdida de separacion, el instante en el que esta sucedi6 y también el momento en el que el
helicoptero reanudé la marcha.

Figura 8. Instante en el que el avion llega a la pista visto desde la camara 15

Figura 9. Instantes antes del cruce visto desde la camara 19

Figura 10. Momento del cruce visto desde la camara 19
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1.12. Informacioén sobre los restos de la aeronave

No es aplicable en este suceso.
1.13 Informacion médica y patologica
No hay registros.
1.14. Incendio
No hubo incendio.
1.15. Aspectos relativos a la supervivencia

Los atalajes y sistemas de retencion de ambas aeronaves realizaron correctamente su
funcion correctamente.

1.16. Ensayos e investigaciones
No es aplicable.

1.17 Informacion organizativay de direccion
No es aplicable.

1.18. Informacidon adicional

El dia 17 de enero de 2022 se celebr6 una reunion del Comité Extraordinario de AENA en el
aerodromo, para tratar el suceso. A la misma asistieron el Director del aeropuerto, la persona
Responsable del Sistema de Gestion de la Seguridad Operacional (RSGSO), un Técnico de
Operaciones y un Técnico de programacion y Operaciones (TPO).

También estuvieron presentes los ocupantes del avién y el instructor que iba a bordo del
helicéptero

Segun el Acta de la reunién, los implicados expusieron la percepcién que tuvieron de los
hechos.

El instructor del helicdptero precis6 que normalmente el circuito de aerédromo realizado por
los helicOpteros suele ser algo mas corto que el de los aviones, que es el estandar, pero qué en esta
ocasion, al pilotar un alumno con poca experiencia (10 h), el circuito se hizo muy parecido a como lo
puede hacer una aeronave de ala fija.

Esta persona no descarté que tal vez los dos pilotos hubieran comunicado al mismo tiempo,
gue estaban en el tramo final de la aproximacién y por eso no se escucharon entre si, afiadiendo que
a veces hay saturacion en la frecuencia porque habia aumentado el tréfico en los ultimos tiempos.

La persona Responsable del Sistema de Gestion de la Seguridad Operacional indicé que se
habia solicitado incluir el punto NE que estd en Santa Maria del camino en la carta de aproximacion
visual (VAC) y que se afiadiera también la obligacion de realizar las esperas en el punto NN.

También sugirio realizar un estudio de aproximaciones en paralelo y dijo que solicitara que se
realice, en la medida de lo posible, en el afio 2022.
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Figura 11. Carta de aproximacion visual con el punto NE

1.19. Técnicas de investigacion especiales

No ha sido necesario realizar investigaciones especiales.
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2. ANALISIS

No ha sido posible tener constancia de cuéles fueron las conversaciones que tuvieron lugar
en realidad, porque estas no quedaron grabadas, ya que nos es preceptivo que se registren.

El piloto del avidon deberia haberse percatado de la presencia del helicoptero en base a las
reglas del vuelo visual.

Cuando los ocupantes del avion oyeron decir “base”, pensaron que la otra aeronave estaba
por detrds de ellos porque ya estaban en el tramo final de la aproximacién y no habian visto a nadie
anteriormente ni tampoco habian oido que nadie comunicase que estaba en el tramo anterior del
circuito, es decir en el tramo de viento en cola.

Por eso continuaron con la aproximacion con normalidad, ya que no esperaban que hubiera
ninguna aeronave delante de ellos que les interfiriera, sin saber tampoco si se trataba de un avion o
de un helicoptero.

Por su parte, el piloto del helicéptero, al no haber oido nada por la radio, pensé que no habia
ninguna otra aeronave en las inmediaciones del aerédromo (ni aterrizando ni tampoco en el circuito).

Este piloto estaba convencido en un principio que el incidente habia ocurrido porque desde el
avién no se realizd ninguna comunicacion, aunque después de haber asistido a la reunion del Comité
Extraordinario de AENA, admiti6 que existia la posibilidad de que todos hubieran comunicado
correctamente, pero que no se hubieran escuchado entre si, porque tal vez las comunicaciones se
habrian podido hacer al mismo tiempo.

Independientemente de si las comunicaciones se llevaron a cabo correctamente, extremo que
como ya se ha dicho, no se ha podido confirmar, hay que analizar también si la aproximacion de las
dos aeronaves Yy los aterrizajes que hicieron se ajustaron a lo dispuesto en los procedimientos del
aerddromo publicados en el AIP por AENA.

En el caso del avion, realizaron una aproximaciéon larga final sin realizar el circuito de
aerédromo.

Dicho circuito esta pensado para ordenar de manera facil los aterrizajes y es conveniente
para la seguridad de la operacion atenerse a él, aunque no es obligatorio de acuerdo a los
procedimientos publicados. No obstante, realizar una aproximacién directa es una alternativa
igualmente valida, siempre que se comunigue por radio las intenciones y se informe de las distintas
posiciones relevantes en las que se encuentra la aeronave durante la aproximacion.

No parecer por tanto que el piloto del avion hiciera la aproximacion y el aterrizaje al margen
del procedimiento.

En lo que respecta al helicoptero, estaba realizando aterrizajes y despegues siguiendo el
circuito del aerédromo y existe un procedimiento publicado para realizar esta maniobra, segun el
cual, como en ese aeropuerto no hay una zona especifica definida para operar con helicépteros, los
despegues y aterrizajes se tienen que realizar por la pista, al igual que lo hacen los aviones.

Tampoco estan definidas rutas especificas para un desplazamiento aéreo directo para los
helicépteros. Por lo tanto, los helicopteros que aproximen por la pista 23 tienen que finalizar la
aproximacion en una zona cercana a la interseccion con la calle de salida S2 y luego desde alli volar
por la calle de podadura C2 hasta la zona de estacionamiento de helicopteros, si lo que pretenden es
estacionar o dirigirse a la cabecera 23 a través de la calle de salida S1 y desde alli acceder a la pista
para proceder al despegue una vez traspasado el umbral, si lo que se quiere es despegar de nuevo
para realizar otro circuito.
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El helicoptero no lleg6 hasta la calle de salida S2, si no que se quedé en vuelo estacionario a
la altura del umbral de la pista.

Segun informé el instructor el alumno estaba intentando estabilizar el helicéptero para realizar
dicho desplazamiento e iniciar un nuevo circuito siguiendo el procedimiento descrito y se demoro6 en
estabilizarlo dado que el alumno llevaba poco tiempo recibiendo instruccion.

Lo que indica el procedimiento es que hay que llegar hasta la calle de salida S2, por lo que es
necesario intentar estabilizar el helicoptero antes de llegar hasta ese punto.

Por otro lado, mantener el helicéptero gran parte del tiempo de espaldas a la cabecera sin
poder ver si se aproximaba alguna aeronave, aumentd el riesgo de colision, teniendo en cuenta
ademas que habia viento cruzado que dada la orientacién que tenia, le empujaba hacia la pista.

Después del suceso el helicoptero inicié otro circuito de aerédromo, pero tampoco lo hizo de
acuerdo al procedimiento, es decir, no llegé hasta la calle S2, para después volar por C2 hasta
alcanzar la calle S1 y desde alli acceder hasta el umbral para despegar de nuevo, sino que desde la
zona donde se habian quedado en vuelo estacionario, se elevaron y despegaron paralelos a la pista
volando sobre la zona que hay en el margen derecho de la misma.

Por lo tanto, se puede concluir que la pérdida de separacion, sucedid porque la tripulacion del
helicoptero no se adhiri6 al procedimiento establecido para realizar los aterrizajes en el aerédromo y
el piloto de la aeronave no realiz6 el procedimiento adecuado al estar la pista ocupada por el
helicoptero.

Una vez que los dos pilotos fueron conscientes de la situacion de riesgo, ambos reaccionaron
correctamente.

El piloto del helicoptero hizo la maniobra evasiva mas adecuada para separarse, que era
elevarse, dado que el avién estaba practicamente en el suelo, es decir por debajo de ellos y a la vez
virar a su derecha alejandose de la pista, ya que cuando se cruzaron el helicoptero estaba orientado
transversalmente al eje de pista.

Por su parte el piloto del avion prosiguié con el aterrizaje a pesar de la presencia del
helicoptero, sin respetar las reglas de vuelo visual. Segin declaré el piloto, cuando fue consciente de
la presencia del helicéptero ya estaba practicamente tocando la pista. Si hubiera acelerado para
despegar de nuevo, es decir si hubiera ejecutado la maniobra de “motor y al aire”, la pérdida de
separacion con el helicoptero no solo hubiera sido en el plano horizontal, sino que hubieran llegado a
estar a la misma altura, es decir, mas proximos de lo que estuvieron, cuando en realidad en el
momento en el que estuvieron mas cerca el avién ya estaba por debajo del helicdptero.
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3. CONCLUSIONES

3.1. Constataciones

- El helicoptero ROBINSON R 44, con matricula EC-MTH, que llevaba a bordo a un instructor,
un alumno y un pasajero, hizo una aproximacion por la cabecera 23, después de haber realizado un
circuito de aer6dromo y se quedd en vuelo estacionario a la derecha de la pista, nada mas pasar el
umbral.

- Instantes después, el avion MOONEY M 20K 231, con matricula D-EKUR, que llevaba a
bordo al piloto y un pasajero, aterrizd por la misma cabecera, tras haber hecho un vuelo local que
terminé con una aproximacion final directa.

- Cuando el avidon estaba proximo a posar las ruedas en la pista, nada mas haber
sobrepasado el umbral, hubo una pérdida de separacion horizontal entre las dos aeronaves, mientras
el helicoptero permanecia en la misma posicién, estando ligeramente mas alto que el avion.

- El helicoptero realizé una maniobra evasiva ascendiendo un poco a la vez que viraba a su
derecha.

- El avién aterrizd, abandond la pista por la salida S3 y se dirigio a la zona de estacionamiento
rodando por la calle C2.

- El helicoptero permanecié durante unos 45 s mas en la zona donde se produjo la pérdida de
separacion, mientras intentaban estabilizarlo.

3.2. Causas / Factores contribuyentes

La investigacion ha determinado que la pérdida de separacién se produjo porque hubo una
falta de adherencia al procedimiento de aterrizaje por parte de las tripulaciones de ambas aeronaves.

19



IN-001/2022
4. RECOMENDACIONES
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