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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 relacién con las circunstancias en que se produjo el evento objeto de la
investigacién, con sus causas y COn sus consecuencias.

De conformidad con lo sefialado en la Ley 21/2003, de Seguridad Aérea, y
en el Anexo 13 al Convenio de Aviacion Civil Internacional, la investigacion
tiene caracter exclusivamente técnico, sin que se haya dirigido a la determi-
nacion ni establecimiento de culpa o responsabilidad alguna. La conduccién
de la investigacion ha sido efectuada sin recurrir necesariamente a procedi-
mientos de prueba y sin otro objeto fundamental que la prevencion de los
futuros accidentes.

Consecuentemente, el uso que se haga de este Informe para cualquier pro-
posito distinto al de la prevencion de futuros accidentes puede derivar en
conclusiones e interpretaciones erréneas.
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Sinopsis
Propietario y operador: Privado
Aeronave: Helicoptero Robinson R44 I, matricula EC-ITD
Fecha y hora del accidente:  20-12-2004; 16:30 LT
Lugar del accidente: Marbella (Malaga)

Personas a bordo y lesiones: Cuatro (4) personas, de las que tres (3) fallecieron (pilo-
to y dos (2) pasajeros) y una (1) resulté herida grave

Tipo de vuelo: Aviacion general. Privado’

Fecha de aprobacion: 25 de abril de 2007

Resumen del accidente

El helicoptero, con dos pilotos a bordo, habia iniciado el vuelo desde el aerédromo de
La Axarquia. Aterrizaron en un campo de golf de Estepona y recogieron a dos pasaje-
ros recién casados para un vuelo turistico por la zona y para trasladarles hasta Mijas-
Costa.

Durante el vuelo sobrevolaron por el sur la montafa de la Concha y se dirigieron hacia
la cumbre del cerro de Lastonar. Cerca de la cima el helicoptero inicié una trayectoria
erratica y se produjo el impacto contra una encina situada en la vertiente norte. En este
impacto el helicoptero perdié una pala del rotor de cola y cayé a continuacion vertical-
mente unos 60 m hasta chocar contra el terreno.

En el suceso perdieron la vida el piloto y los dos pasajeros y sobrevivié el piloto acom-
pafante, que fue rescatado la misma tarde del evento.

El informe considera como causa del accidente que el helicoptero experimentd un feno-
meno de LTE, es decir, de baja efectividad del rotor de cola, en condiciones de vuelo

lento con viento fuerte y racheado y turbulencia moderada o severa que derivd en una
pérdida de control.

! Segun los testimonios recogidos.

1X
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INFORMACION FACTUAL
Antecedentes del vuelo

El helicoptero Robinson R44 Il, matricula EC-ITD, habia despegado a las 12:20° del dia
20 de diciembre de 2004 del Aerédromo de la Axarquia (LEAX), al este de Malaga, lle-
vando a bordo al piloto y un acompafante, también piloto de helicéptero, para realizar
un vuelo local hasta Estepona y regresar como quedo registrado en su plan de vuelo VFR.

Aterrizaron en un campo de golf de Estepona y recogieron a dos pasajeros, hombre y
mujer, contrayentes en una reciente ceremonia de boda, con la intencién de realizar con
ellos un vuelo turistico por la zona y, en el vuelo de regreso hacia La Axarquia, trasla-
darles hasta Mijas-Costa, para que alli continuaran con sus celebraciones.

Tras despegar del campo de golf el helicéptero, con los cuatro ocupantes a bordo, se
dirigi6 hacia el norte de Marbella sobrevolando la zona de la Zagaleta, el embalse de la
Concepcion y de Istan. Luego, ascendiendo, se dirigieron al sureste hacia la montana de
la Concha y rodeandola llegaron a la cumbre del cerro de Lastonar, situado al norte de
la Concha. El vuelo en esos momentos era lento y el viento era fuerte y racheado. El
helicoptero volaba a sélo unas decenas de metros sobre el terreno y a unos 1.300 m
sobre el nivel del mar.

En esos instantes se produjo una pérdida de control de la aeronave que comenzé a girar
sobre su eje vertical e inicié una trayectoria erratica. Se produjo un impacto con una
encina situada en la vertiente norte por debajo de la cima, en el que se perdié una pala
del rotor de cola y un tubo de guarda de este rotor. En el descenso incontrolado el heli-
coptero se desplazoé verticalmente unos 60 m hasta que impacté con el terreno y des-
pués se arrastrd cuesta abajo hasta quedar detenido, en equilibrio poco estable, en la
ladera de gran pendiente.

Un testigo que vio el comienzo del descontrol del vuelo del helicoptero y posteriormente
oy6 el ruido del impacto, dio el aviso por teléfono a los servicios de emergencia. Uno
de los ocupantes de la aeronave alerté también a su esposa por teléfono, quien a su
vez también pidié ayuda.

Los restos del helicéptero fueron localizados en la tarde del dia del evento. Para acce-
der al lugar del accidente se utilizaron helicopteros de la Guardia Civil y del Servicio de
Emergencias Sanitarias de Malaga. Entre los restos del helicéptero pudo ser rescatado
un unico superviviente, el ocupante que iba sentado en el asiento delantero derecho,
que era el acompafante del piloto desde el Aerédromo de La Axarquia. El piloto y los
dos pasajeros resultaron muertos.

2 Todas las horas que aparecen en el informe son horas locales salvo que se indique lo contrario. La hora UTC se
obtiene restando una hora a la local.
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Lesiones de personas

Lesiones Tripulacion Pasajeros Total en la aeronave Otros

Muertos

1 2 3

Graves

1 1

Leves

No aplicable

llesos

No aplicable

TOTAL

Danos a la aeronave

El helicoptero quedd destruido.

Otros danos

No se produjeron otros dafios de importancia.

Informacion personal

1.5.1. Comandante

Edad:
Nacionalidad:
Titulo:

Licencia de aptitud de vuelo
(helicoptero):

Fecha de Ultima renovacion:

Experiencia de vuelo:
Licencia de aptitud de vuelo
(avion):

Habilitacion de tipo:

3 Condiciones de vuelo visual diurno.

66 anos
Espanola

Piloto privado helicéptero y de avion. (PPL (H) (A))

Caducada desde el dia 12 de diciembre de 2004
16 de diciembre de 2003

1.350 HV en helicoptero, de las que alrededor de 170
eran en el tipo de helicoptero Robinson 44

Vélida hasta el 6 de marzo de 2005

Tenia habilitacion de R22 — VFR-HJ3, y no disponia de
habilitacién de R44
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1.5.2. Copiloto*

Edad: 41 ahos

Nacionalidad: Holandesa

Titulo: Piloto privado de helicoptero
Licencia de aptitud de vuelo: - Fecha de expediciéon: 15-10-2003

— Fecha de renovacion: Octubre de 2004
El propio piloto confirmé verbalmente que poseia habilitacion de tipo de R22 y de R44,
y que su experiencia de vuelo estaba limitada a unas 60 h de vuelo en helicoptero y

unas 200 h en avién. Recientemente, en el Ultimo mes habia volado en helicoptero en
otras dos ocasiones.

1.6. Informacién de aeronave

El helicoptero Robinson R44 es un helicoptero ligero de cuatro plazas y motor alterna-
tivo del que se han construido mas de 860 unidades.

Su tripulacién minima es de un solo piloto.

1.6.1. Célula
Marca: ROBINSON
Modelo: R44 I
NUmero de fabricacion: 10201
Afo de fabricacion: 2003
Matricula: EC-ITD
MTOW: 2.500 Ib
Propietario: Privado
Explotador: Privado
Techo estacionario IGE: 6.400 ft
Techo estacionario OGE: 5.100 ft

4 Por sus cometidos en la ejecucion del vuelo, que se desprenden de sus propias declaraciones, recogidas en el pun-
to 1.16.1, se le considera miembro de la tripulacién.
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1.6.2. Certificado de aeronavegabilidad

Clase: Normal

Prestacion técnica: Normal, idénea para vuelo VFR
Empleo: Privado

Fecha de expedicion: 05-04-2004

Fecha de caducidad: 19-01-2005

1.6.3. Registro de mantenimiento

Horas totales de vuelo: 165 h
Ultima revisién 50 h: 23-10-2004
Horas desde la ultima
revision anual: 150 h

1.6.4. Motor
Marca: Lycoming
Modelo: 0-540-AEIAS
Potencia: 225 shp
NUmero de serie: Se desconoce
Ultima revision: 23-10-2004

1.7. Informacién meteorolégica

Las predicciones del Grupo de Prediccion y Vigilancia del Instituto Nacional de Meteoro-
logia en Andalucia Oriental, para la provincia de Malaga el dia 20 de diciembre de 2004,
anunciaban cielos poco nubosos con intervalos nubosos de tipo medio y alto y vientos
de componente norte moderados en el interior con intervalos fuertes o muy fuertes en
cotas altas a primeras horas; del noroeste moderados con intervalos fuertes o muy fuer-
tes en el litoral a primeras horas tendiendo por la tarde a componente norte flojos a
moderados en el interior y a componente oeste flojos a moderados en el litoral.

El METAR de Malaga daba observaciones de vientos de mas de 20 kt, con rachas que
alcanzaron en las horas centrales del dia los 32 kt con direccion NW (METARS de las
11:00 y 12:30 h UTC) y cizalladura del viento en todas las pistas.
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1.9.
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No se reqistré precipitacion en la estacion termopluviométrica de Istan ni tampoco en
las cercanas ni en los informes METAR de Malaga.

El sondeo atmosférico de Gibraltar de las 14:00 h daba vientos en altitudes de 1.000 a
1.500 m de intensidad de 20 a 30 kt y direccion de 305° a 311°.

A la vista de los informes meteoroldgicos, lo mas probable es que durante la mafiana y
primeras horas de la tarde del dia 20 se registrasen vientos fuertes y racheados del NW
en la zona de Malaga. Estos vientos alcanzarian mas fuerza y se harfan mas turbulen-

tos en las crestas de las zonas montafiosas, especialmente en las orientadas perpendi-
cularmente al flujo del viento, pudiéndose llegar a rachas de 40 kt.

La hora del ocaso en esa fecha era las 18:03 h local.

Ayudas para la navegacion

No influyeron en el accidente.

Comunicaciones

No influyeron en el accidente.

1.10. Informacion de aerédromo

1.11.

No pertinente.

Registradores de vuelo

La aeronave no disponia de registradores de vuelo, que no eran preceptivos para las de
su tipo.

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

1.12.1. Orografia de la zona

Los restos del helicéptero se encontraron en un punto de coordenadas N36° 33’ 35,2"/
W4° 55" 11,1" (WGS84), con elevacién de unos 1.215 m, situado en la vertiente NW
del cerro de Lastonar en la sierra de Marbella.

La figura 1 muestra un mapa orografico de la zona y la figura 2 un perfil del terreno
segun la linea amarilla sefalada en la figura 1.
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Al norte del cerro de Lastonar se abre un valle profundo de unos 10 km de anchura
donde se encuentra el embalse de La Concepcion. La cuerda de la sierra de Marbella
tiene una orientacion hacia el NW y su fachada hacia el norte es muy abrupta.

En la vertiente sur del cerro de Lastonar la pendiente es suave y la cumbre presenta una
explanada de unos 20 m de anchura. En sentido norte la ladera desciende verticalmen-
te unos 10 m hasta un escalon de 10 m de anchura, donde crece una encina de gran
tamafo. Mas hacia el norte vuelve a descender verticalmente la pared de la montafa
unos 60 m, desde donde progresivamente disminuye la pendiente hasta unos 45° en
los siguientes cien metros.

1.12.2. Disposicion de los restos y huellas encontradas

La primera sefial de impacto fueron unas ramas cortadas y tronchadas de una encina
situada justo debajo de la cima de Lastonar. En un rellano y junto a la encina se encon-
traron una pala del rotor de cola del helicoptero y el tubo que hace de carena y guar-
da del mismo rotor.

Figura 3. Explanada en la cima del cerro de Lastonar
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1. Primer impacto con la encina.

2. Impacto contra el suelo.

3. Inicio huellas de arrastre por el terreno.
4. Restos principales.

a. Pala del rotor de cola.

b. Tubo de guarda del rotor de cola.

c. Pala del rotor de cola.

d. Restos de pintura azul.

e. Estructura de patines y puentes.

f. Pantalla ADF.

g. Caja 90° rotor de cola y rotor de cola.
h. Panel de instrumentos.

j. Mitad de la pala de rotor principal, junto a 4, restos principales.
k. Puerta derecha, junto a 4.

l.

Puerta izquierda, junto a 4.

Figura 4. Perfil del terreno y disposicion de los impactos y de los restos

Un segundo impacto del helicoptero con el terreno se produjo unos 60 m mas abajo
del nivel de la encina y dejo huellas y restos de pintura y la otra pala del rotor de cola.

A 10 m de estos ultimos restos se recogieron partes de los patines y puentes del tren
de aterrizaje y la pantalla del ADF. A continuacién se observaron huellas continuas del
arrastre del helicéptero por la ladera y, sobre ellas, la caja del rotor de cola y el panel
de instrumentos.
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Al final se encontré el conjunto principal de los restos y junto a él las dos puertas des-
prendidas y media pala del rotor principal.

1.13. Informacion médica y patologica

El piloto y los dos pasajeros sufrieron traumatismos que les provocaron la pérdida de
sus vidas. No se dispone de datos de sus autopsias.

El copiloto sufrié lesiones graves y fue hospitalizado en el Hospital Clinico Virgen de la
Victoria.

1.14. Incendios

No se produjo incendio.

1.15. Aspectos de supervivencia

La violencia del impacto en la caida vertical de 60 m vy el arrastre posterior en la pen-
diente de 45° hacia muy dificil la supervivencia.

1.16. Ensayos e investigacion
1.16.1. Declaraciones del copiloto superviviente

Segun su declaracién, despegaron del Aerédromo de La Axarquia y él mismo hizo la
toma y el despegue en Estepona.

También se encargd de cerrar y asegurar las puertas y de acomodar a los pasajeros. Los
dos pilotos y los dos pasajeros llevaban los cinturones abrochados.

El piloto al mando se sentaba en el asiento de la izquierda y él ocupaba el de la dere-
cha. En los asientos posteriores iban los pasajeros; la mujer sentada a la derecha vy el
hombre a la izquierda.

Despegaron, realizaron un par de érbitas sobre el campo de golf de Estepona y se diri-
gieron hacia el norte de Marbella. Sobrevolaron el embalse de la Concepcién por su par-
te norte. Ascendieron hasta el nivel de las montafias y sobrevolaron el monte de la Con-
cha por su lado sur. Después continuaron hacia el norte para sobrevolar el cerro de
Lastonar, por el oeste de su cima, en donde se produjo el accidente.
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El vuelo era tranquilo porque los dos pasajeros llevaban vasos de bebida en la mano que
la tripulacion procuraba no se derramase.

La altura sobre el terreno era baja y la velocidad era pequefa.

Alrededor de la Concha tuvieron un meneo muy fuerte, sobre el eje vertical, que el pilo-
to control6. Notaron que el viento era fuerte y advirtieron la diferencia de volar con
viento en cola a volar con viento en cara al sobrevolar la cresta. En su opinién, es posi-
ble que el piloto al mando estuviera intentando tomar en la cresta.

Estando por encima de la cresta de la montafa sufrieron una segunda sacudida y que
el helicoptero hizo un par de giros antes de impactar con el suelo. Es lo ultimo que
recuerda el superviviente del vuelo. El no llegd a ver la encina contra la que impacta-
ron. Le parece que el impacto se produjo después de que se perdiera el control de la
aeronave.

No recordaba que hubieran aparecido avisos de «warnings» o «malfunctions» en los sis-
temas del helicoptero.

Comentoé que no habian recabado informacién meteorolégica en La Axarquia antes de
iniciar el vuelo. En ese aerédromo habia poco viento, pero sabian que habia mas vien-
to en la zona del accidente, porque él vive en Mijas.

También coment6 el piloto superviviente que habia conocido al piloto fallecido un afio
antes, y que buscaba, por su aficién, ocasiones para volar.

El copiloto habia contactado previamente con los pasajeros, con quienes ajustaron el
vuelo compartiendo los gastos de operacion del helicoptero.

1.16.2. Declaraciones de otros testigos

Un testigo presencial que se hallaba en la cumbre de la Concha relaté que observé
como el helicoptero se acercéd al pico de Lastonar y cémo el aparato comenzé a ele-
varse y a girar sobre si mismo perdiendo el control. Escuché posteriormente un fuerte
impacto y avisé telefénicamente al servicio de emergencia.

Una persona que presencié el embarque en Estepona dijo que conocia «la intenciéon del
piloto de hacer una parada en algun lugar bonito para tomar unas fotos o una copa
(como él relato) en el trayecto del campo de golf al hotel de Mijas».

Un piloto de helicéptero de los servicios de rescate que participd en el auxilio a las vic-
timas declar6 textualmente: «El viento el lunes (20-12-2004) por la tarde estaba rachea-

10
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do, muy rebufado, del norte. Costaba pararse en la cima, casi llana. No te dejaba el
viento descender y era muy movido».

1.16.3. Otras informaciones de fuentes diversas

Los pasajeros fallecidos que viajaban en el helicéptero eran una pareja de recién casa-
dos que ese mismo dia contrajeron matrimonio y que disfrutaban, antes del banquete,
de un vuelo turistico por la Costa del Sol. Es corriente en las organizaciones de even-
tos, actos sociales y ludicos que se ofrezca como incentivo la participacion en distintas
actividades y la donaciéon de ciertos servicios adicionales y complementarios.

Diversas informaciones recogidas oficiosamente en el ambiente de esta celebracion
apuntan a que, como un regalo, se habia contratado este vuelo para recreo y traslado
de la pareja de los recién casados. No se dispone, sin embargo, de evidencias de las
transacciones econdémicas a las que estos acuerdos hubieran podido dar lugar.

Alguna vez, por otro lado, trascienden noticias en los ambientes aeronduticos denun-
ciando la realizacién de posibles vuelos comerciales por aeronaves privadas en compe-
tencia con las empresas del sector de los trabajos aéreos. Los vuelos con objetivos diver-
sos, tales como fotografia aérea, transporte, anuncios, etc., servirian entonces para aliviar
marginalmente los costes de operacion de las aeronaves en su operaciéon privada.

1.17. Informacion sobre organizacion y gestion

No pertinente.

1.18. Informacién adicional
1.18.1. Limitaciones recogidas en el manual de vuelo del helicoptero R44

El manual de vuelo del helicoptero R44 establece, cumpliendo con la directiva FAA AD
95-26-05, las siguientes limitaciones de vuelo en condiciones de viento en superficie y
turbulencia (véase Apéndice A):

A no ser que el piloto a los mandos haya acumulado 200 HV o mas en helicop-
teros, de las cuales al menos 50 HV lo hayan sido en el helicéptero RHC Modelo
R44, y haya completado el entrenamiento de concienciacion especificado en la
regulacion SFAR No. 73, emitida el 27 de febrero de 1995, se deben observar las
siguientes limitaciones (1-3):

1) Estad prohibido el vuelo cuando el viento en superficie, incluyendo rafagas,
exceda de 25 kt.

1
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2) Esta prohibido el vuelo cuando el viento en superficie presente rachas de mas
de 15 kt sobre la intensidad media del viento.
3) El vuelo continuado en turbulencia moderada, severa o extrema esta prohibido.

Ajustar la velocidad entre 60 kt IAS y 0,7 Vne, pero no menos de 60 kt IAS, tras
el encuentro inadvertido con turbulencia moderada, severa o extrema.

Nota: Turbulencia moderada es aquella que causa: (1) cambios en la altitud o acti-
tud; (2) variaciones en la velocidad indicada; y (3) aprietes de los ocupantes con-
tra los cinturones de seguridad.

1.18.2. Pérdida de efectividad del rotor de cola (LTE)

La reaccion al giro del rotor principal en un sentido provoca la tendencia al giro del cuer-
po del helicéptero en el contrario. La misién del rotor de cola es la de proporcionar fuer-
zas laterales en la cola para anular esa tendencia y para permitir el control de la guifa-
da del helicéptero.

La fuerza aerodinamica que proporciona el rotor de cola esta determinada por el angu-
lo de ataque de las palas del rotor de cola; este dngulo de ataque esta influido por la
solicitaciéon del piloto y también por el flujo de aire a través del disco del rotor de cola.

El viento, las rafagas laterales y los rebufos del rotor principal, y torbellinos de punta de
palas, pueden ocasionar variaciones en la fuerza o empuje que produce el rotor de cola,
para una misma demanda de los pedales del piloto. En un caso extremo la distorsion
del flujo de aire a través del disco del rotor de cola puede conducir a la pérdida de efec-
tividad del mismo. Este fenédmeno se conoce como LTE («Loss of tail-rotor effective-
ness», pérdida de efectividad del rotor de cola). En esa situaciéon el helicéptero pierde
el control y comienza a girar sobre su eje vertical.

Un helicéptero como el Robinson, con rotor principal que gira a izquierdas, (en sentido
contrario a las agujas del reloj, visto desde arriba), produce estelas mas intensas en la
zona de la cola cuando el viento y las rafagas inciden por el frente y costado izquierdo
del helicéptero.

Las condiciones de vuelo que aumentan la probabilidad de que se dé el fendémeno pue-
den ser:

e Alta potencia requerida, que produce fuerte estela vertical y fuertes torbellinos mar-
ginales de punta de palas.

e Velocidad horizontal lenta, situaciéon operacional en la que normalmente esta varian-
do el empuje horizontal del rotor, y entonces las condiciones de la corriente de aire
en la zona del rotor de cola son fluctuantes.
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e Componente de viento del costado izquierdo, alrededor de 60° a la izquierda (en
rotores principales que giran a izquierdas), que introduce las turbulencias generadas
en el rotor de cola.

Siempre que sea posible se debe evitar la conjunciéon de los siguientes factores:

e Vuelo lento y bajo, sin efecto suelo.

Vientos de direccién de unos 60° a la izquierda de la orientacion del helicéptero
(cuando los rotores principales giran a izquierdas).

Vientos de cola y turbulencias.

Vuelo lento en virajes a viento en cola.

Cambios fuertes de potencia a baja velocidad.

Velocidad lenta cerca de obstrucciones fisicas que produzcan turbulencias.

Cuando se ha producido el fenémeno de LTE la forma de recuperar el control de la
aeronave se basa en adquirir rapidamente velocidad horizontal inclinando la proa hacia
delante, lo cual implica que se necesita tener altura y espacio libre alrededor suficiente
para poder salir indemne de esa situacion.

1.18.3. Requisitos de formacion para pilotos de helicéptero

Los requisitos de formacién para la obtenciéon del titulo de Piloto Privado de Helicopte-
ro vienen recogidos por la Orden FOM/3811/2004, de 4 de noviembre, del Ministerio
de Fomento. Esta Orden se basa en los conocimientos necesarios para la obtencion de
la licencia recogidos en las JAR-FCL 2, subparte C.

Los programas oficiales que sirven de base para la formacién de pilotos privados de heli-
coptero proporcionan una formacién general sobre los conceptos aeronauticos. Adicio-
nalmente se incluye la formaciéon concreta para un tipo de helicéptero, que en el caso
aplicable a este accidente seria la correspondiente a los modelos Robinson R22 y R44.

En los programas de conocimientos tedricos no se ha encontrado ninguna referencia al
fenémeno de pérdida de efectividad del rotor de cola (LTE). En la formacién especifica
para este tipo de helicéptero, que incluye entrenamiento en el tipo y sus caracteristicas
de vuelo, tampoco se trata el fendémeno de LTE.

Los requisitos de formacion de piloto privado de helicoptero anteriores a la Orden
FOM/3811/2004 tampoco mencionaban este fenémeno.

N
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ANALISIS
Planificacion e inicio del vuelo

Siguiendo planes previamente acordados, el piloto de la aeronave y su acompanante,
también piloto privado de helicdptero, se reunieron en el Aerédromo de la Axarquia en
la manana del 20 de diciembre de 2004. Sus intenciones eran las de iniciar el vuelo y
dirigirse directamente hacia la poblacién de Estepona donde aterrizarian en un campo
de golf para recoger a dos pasajeros con los que habian acordado realizar un paseo
turistico.

Antes de iniciar el vuelo no recabaron informaciéon de los pronésticos de tiempo y sim-
plemente comprobaron por observacion directa que el dia era seco y que soplaba un
viento ligero o moderado en el litoral. El copiloto sabia que hacia mas viento tierra aden-
tro, pues lo habia experimentado a primeras horas de la mafana en la localidad de
Mijas, donde residia.

Despegaron a las 12:20. Los cien kilémetros que separan el aeropuerto de partida has-
ta Estepona, siguiendo la linea de costa, los cubrieron en poco mas de una hora. Ate-
rrizaron sin novedad en torno a las 13:30 en el campo de golf, como tenian planifi-
cado.

Continuacion del vuelo

La recogida de los pasajeros y las instrucciones previas al vuelo que debieron darles,
dado que carecian de experiencia de vuelo, probablemente les ocuparon algunos minu-
tos, en los que el copiloto personalmente ayudo6 a la pareja a subir e instalarse en el
helicoptero, a abrocharse los cinturones y a cerrar las puertas antes de emprender el
vuelo.

La intenciéon en este segundo tramo del vuelo era la de desplazarse hasta un hotel de
Mijas-Costa, a unos 45 km de Estepona, donde desembarcarian los pasajeros. Antes
iban a dar un paseo turistico y posiblemente harian una parada en algun lugar intere-
sante, segun declard, sobre sus intenciones, una persona allegada a los pasajeros y a
los pilotos.

Después de despegar, alrededor de las 14:00 realizaron un par de 6rbitas sobre el cam-
po de golf, sequramente para despedirse de la concurrencia que observaba el vuelo del
helicéptero. Mas tarde sobrevolaron algunas urbanizaciones y el embalse de la Con-
cepcioén, que se encuentra en un valle de direcciéon norte-sur abierto hacia el mar y bor-
deado al este por la sierra de Marbella. Ascendiendo al nivel de las montafias, unos
1.300 m sobre el nivel del mar, el helicéptero roded por el sur el pico de la Concha,
situado a unos seis kildmetros al norte de la ciudad de Marbella y a unos 30 km de
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Estepona. Después, virando al norte se dirigieron hacia el cerro de Lastonar situado a
unos 800 m de la Concha.

Llegada al cerro de Lastonar

Las figuras 1 y 2 muestran la trayectoria del helicoptero en la fase final del vuelo alre-
dedor de la Concha y hacia la cumbre de Lastonar, representada de acuerdo con las
declaraciones del copiloto y del testigo montafnero. Serian las 14:30 aproximadamente
cuando llegaron a la zona.

La informacién meteorolégica que se ha recabado permite suponer que los vientos rei-
nantes en las cumbres de las montafas eran fuertes, racheados y turbulentos con direc-
cion del NW. Las rachas pudieron llegar a los 40 kt. Aunque el piloto al mando experi-
menté los meneos y también pudo comprobar la diferencia de velocidad respecto al
terreno al volar con viento en cola y después con viento en cara, es posible que no fue-
ra completamente consciente de la situaciéon de viento intenso a la que se enfrentaba,
por la falta de signos visibles que lo evidenciara, tales como movimiento de ramas, al
ser la vegetacion escasa en esos lugares.

Al sobrevolar y rodear la Concha por el oeste y por el sur, el helicoptero entraba en el
sotavento de la sierra. Entonces, segun declaracién del copiloto, se experimenté un fuer-
te meneo que el piloto pudo controlar. Hacia el norte de la Concha, sobrevolando una
ladera suave, se llega a la cima del cerro de Lastonar, el cual presenta en su cima una
zona relativamente plana (véase Figura 4) donde, en condiciones de viento no muy fuer-
tes, un helicéptero puede aterrizar. Es posible que esa fuera la zona elegida para hacer
la parada intermedia en el recorrido. La fachada norte del cerro de Lastonar es, por con-
traste, muy escarpada.

Tanto si el piloto a los mandos tuviera decidido aterrizar en la cumbre, como declaré
una persona, como si no, todas las informaciones y testimonios recogidos apuntan a
que en la ultima fase el vuelo era lento y a poca altura sobre el terreno. En esos momen-
tos los pasajeros estaban tomando unas bebidas con las que embarcaron, tratando de
no derramarlas, y se preparaban para hacer unas fotos o grabar vistas.

Los helicopteros de rescate que acudieron en la tarde del dia 20 y durante el dia 21 uti-
lizaron la explanada en la cumbre de Lastonar para su operacién y la declaraciéon de un
piloto confirma que el viento fuerte estaba muy racheado y que, incluso con helicépte-
ros de mayor peso, resultaba dificil tomar en la cima.

Aungue por su experiencia de horas de vuelo en helicépteros en general y en el mo-
delo R44 no le serian aplicables al piloto del accidente las limitaciones del manual de
vuelo reproducidas en el punto 1.18.1, las condiciones de viento y turbulencia hacian
desaconsejable el vuelo con velocidad menor de 60 kt. Se desconoce si el piloto tenfa
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la instruccién similar a la que la FAA exige para poder volar en dichas condiciones, pero
es improbable, dado que carecia de habilitacion de tipo en el modelo R44.

Las declaraciones del copiloto y del testigo presencial informan de que el helicéptero
gird6 sobre su eje vertical y que se desplomé inmediatamente después de sufrir una
segunda perturbacién fuerte.

Cayo verticalmente unos 60 m medidos desde un primer impacto del rotor de cola con-
tra una encina, en el que se desprendieron las palas y la guarda del rotor, hasta un
impacto con el suelo en la ladera, cuando ésta tomaba una inclinaciéon de unos 45°. Tras
un rebote de unos 10 m el helicoptero se arrastrd ladera abajo un centenar de metros
mas hasta quedar detenido en equilibrio poco estable sobre el terreno inclinado.

Posibles causas del accidente

El helicoptero, de unas 1.500 |b de peso en vacio, cargado con cuatro pasajeros y com-
bustible para una hora y media mas de vuelo y reservas, tendria un peso cercano al
maximo de 2.500 Ib. Por otro lado, la altura del vuelo, unos 4.300 ft, era inferior al
techo (5.100 ft) para vuelo estacionario sin efecto suelo.

El alto peso y la altitud elevada, aun dentro de limites, demandaban gran parte de la
potencia disponible del motor. La trayectoria del vuelo al sur de la sierra induce a pen-
sar que la potencia del helicoptero debia también compensar la descendencia del sota-
vento.

Sin efecto suelo sobre la cima de la montaia el margen de potencia disponible estaba
muy disminuido. Es posible que el rotor principal comenzara a perder revoluciones vy el
helicoptero a descender con ajuste de potencia maxima.

Aungue se mantuvieran las revoluciones y el helicoptero fuera capaz de permanecer en
vuelo casi estacionario, se daban muchos factores de riesgo para que se presentara la
situacion de vuelo con LTE. Efectivamente, el vuelo era lento, con alta potencia, sin efec-
to suelo, viento entrando con componente izquierda respecto de la orientacion del heli-
coptero y fuertes rachas. La abrupta orografia produciria fuerte turbulencia.

Los testimonios de que el helicoptero comenzd a girar sobre si mismo confirman con
gran probabilidad que se produjo el fenémeno de LTE. En este caso, la pérdida de con-
trol precedi6 y propicio el descenso del aparato, ya que una vez iniciado el descontrol
lateral resulta cada vez mas dificil para el piloto mantener el control vertical por las iner-
cias que aparecen y la desorientacion que provoca. En el descenso incontrolado se pro-
dujo el primer impacto observado del rotor de cola contra la encina que crecia por deba-
jo de la cresta del cerro, y posteriormente el desplome vertical, paralelo a la pared del
monte, hasta el impacto con la ladera.

1



2.5.

Informe técnico A-074/2004

Condiciones de fletamento del vuelo

Aparentemente el vuelo era de placer y privado. Este vuelo habia sido concertado entre
el piloto y los pasajeros gracias a la mediacion del piloto superviviente, que los puso en
contacto. Existen ademas indicios para pensar que los pasajeros participaban econémi-
camente para sufragar los costes de operaciéon del helicoptero, no se sabe si de forma
directa o indirecta.

Por otro lado, el vuelo «privado» se realizaba en el contexto de la celebraciéon de una
boda. Se puede intuir que, ademas del puro placer de volar, se ofrecia a los contra-
yentes un recorrido turistico y un traslado hasta un hotel en Mijas-Costa donde conti-
nuarian las celebraciones. Es decir, se estaban proporcionando determinados servicios a
la pareja de pasajeros.

De tratarse de un vuelo comercial, la legislacion vigente hubiera exigido requisitos orga-
nizativos y licencias de piloto comercial a los operadores, lo cual, en definitiva, se supo-
ne, debe incidir en la profesionalidad de los servicios que ofrezcan al mercado.

En este caso el vuelo era privado. Se debe reflexionar que, cuando los pasajeros acep-
tan participar en vuelos privados, compartiendo o no parte de los costes, pueden estar
asumiendo en la practica ciertos riesgos de los cuales quizd no sean conscientes y de
los cuales pueden no haber sido advertidos.

Por otro lado, algunos vuelos turisticos, de divulgacién y con otros fines, si bien pueden
significar un saludable fomento de la aficidon aeronautica, por otro lado pueden repre-
sentar una competencia desleal frente a empresas legalmente constituidas, preparadas
y certificadas.
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CONCLUSION
Conclusiones

e El piloto al mando tenia su licencia de vuelo caducada. No posefa habilitaciéon de tipo
en el modelo Robinson R44.

e El helicoptero tenfa un certificado de aeronavegabilidad en vigor, en la categoria de
privado, y habia pasado las revisiones reglamentarias.

® En el helicoptero volaban el piloto al mando, otro piloto con licencia de helicoptero
y habilitacion en el tipo, y dos pasajeros.

e Las condiciones meteoroldgicas eran visuales VMC, pero en la zona del accidente rei-
naba un viento fuerte y racheado.

e El helicoptero volaba dentro de normas respecto a los limites de peso y de altura,
pero con un margen de potencia pequefo para las condiciones de viento y turbu-
lencia.

e La conduccidon del vuelo llevd al helicoptero hasta las proximidades de la cima del
cerro en que ocurrié el suceso, en vuelo lento y a baja altura.

e Antes de producirse el accidente el helicoptero sufrid meneos y sacudidas fuertes de
las rachas de viento.

e Se perdi6 el control del vuelo, gird el helicoptero sobre si mismo y se desplomé ver-
ticalmente impactando primero con un arbol y después contra el terreno, arrastran-
dose por la ladera de la montafa.

e En el accidente perdieron la vida el piloto al mando y dos pasajeros, mientras que el
segundo piloto sufri¢ diversas lesiones.

Causas

Posiblemente el accidente se debid a que el helicoptero experimentd un fenémeno de
LTE, es decir, de pérdida de efectividad del rotor de cola, en condiciones de vuelo len-
to con viento fuerte y racheado y turbulencia moderada o severa que derivd en una pér-
dida de control.
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4. RECOMENDACIONES SOBRE SEGURIDAD

Ninguna.
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APENDICE A

Limitaciones en la operacidon
segun manual de vuelo
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R44 LIMITATIONS SECTION

The following limitations (1-3) are to be observed unless the

—pilot manipulating the controls has logged 200 or more
flight hours in helicopters, at least 50 of which must be in
the RHC Model R44 helicopter, and has completed the
awareness training specified in Special Federal Aviation
Regulation (SFAR) No. 73, issued February 27, 1995.

1) Flight when surface winds exceed 25 knots, including
gusts, is prohibited.

2) Flight when surface wind gust spreads exceed 15 knots is
prohibited.

3) Continued flight in moderate, severe, or extreme turbulence
is prohibited.

Adjust forward airspeed to between 60 knots indicated
airspeed (KIAS) and 0.7 Vne, but no lower than 60 KIAS,
upon inadvertently encountering moderate, severe, or
extreme turbulence.

Note: Moderate turbulence is turbulence that causes: (1)
changes in altitude or attitude; (2) variations in indicated
airspeed; and (3) aircraft occupants to feel definite strains
against seat belts.

Issued Per FAA AD 95-26-05







Informe técnico A-074/2004

APENDICE B
Mapa topografico
y croquis de la montana
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