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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 sefalado 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 repeticion. No se dirige a la determinacién
ni al establecimiento de culpa o responsabilidad alguna, ni prejuzga la
decisiéon que se pueda tomar en el ambito judicial. Por consiguiente, y de
acuerdo con las normas sefaladas anteriormente, la investigacion ha sido
efectuada a través de procedimientos que no necesariamente se someten a
las garantias y derechos por los que deben regirse las pruebas en un proceso
judicial.

Consecuentemente, el uso que se haga de este informe para cualquier
propodsito distinto al de la prevencion de futuros accidentes puede derivar en
conclusiones e interpretaciones erroneas.
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Sinopsis
Propietario y operador: Servicios Aéreos y Tratamientos Agricolas S.L. (SAETA)
Aeronave: WSK PZL-M18B, matricula EC-FBJ

Fecha y hora del accidente:  Jueves, 27 de agosto de 2015, 15:47 h local’

Lugar del accidente: Castro Caldelas (Ourense)

Personas a bordo: 1 piloto, herido grave

Tipo de vuelo: Trabajos aéreos —comercial — lucha contraincendios En
Fase de vuelo: ruta

Fecha de aprobacion: 28 de septiembre de 2016

Resumen del accidente:

El jueves dia 27 de agosto de 2015, a las 15:47 h, la aeronave PZL-M18B, matricula
EC-FBJ, que realizaba labores de extincién de incendios, sufrié un impacto no controlado
contra el terreno tras una probable entrada en pérdida durante un viraje para evitar el
impacto contra las montanas. En el viraje la aeronave se situé alabeando con un angulo
cercano a los 90°, durante el cual el piloto realiz6 la descarga de agua. A pesar del
impacto de alta energia que se produjo, el piloto pudo abandonar la aeronave por sus
propios medios. La aeronave resultd destruida. El proceso de localizacion y busqueda se
inici6 de forma inmediata.

La investigacion ha determinado que el accidente se produjo por una pérdida de control
de la aeronave debido a una entrada en pérdida durante un viraje, a baja altura, para
evitar un impacto contra una montafa. Se consideran factores contribuyentes al
accidente:

e La posible priorizacién de la fase de lanzamiento de agua sobre el resto de
fases de vuelo que pudo afectar a la planificaciéon previa al vuelo.

e El vuelo en formaciéon que pudo haber producido:

- Una incompleta planificacion previa al vuelo descuidando el estudio de las
alturas de vuelo y la meteorologia prevista en ruta.

- Una premura en el despegue de la aeronave EC-FBJ, que iba en seqgundo
lugar, y que influyd en que el tramo de ascenso en rumbo de pista se

' La referencia horaria utilizada en este informe es la hora local.

viii
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acortase evitando alcanzar mas altura como habia hecho la aeronave
precedente.

- Un retraso en la toma de decisiones del piloto para poner remedio a los
problemas de altura que desde el principio se le presentaron.

e La baja experiencia del piloto en la aeronave.

El informe contiene dos recomendaciones sobre seguridad operacional al operador,
Servicios Aéreos y Tratamientos Agricolas S.L. (SAETA).

iX
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1.

1.1.

INFORMACION FACTUAL

Antecedentes del vuelo

El jueves 27 de agosto de 2015, a las 15:47 h, durante el vuelo de traslado a un
incendio, se produjo el impacto de la aeronave PZL M-18B, matricula EC-FBJ, contra
la ladera de una montafa en las proximidades de Castro Caldelas (Ourense).

La aeronave, operada por la empresa SAETA? para la campana de extincién de
incendios forestales 2015 de la Xunta de Galicia, estaba basada en la base de
Doade? (Lugo) junto con otras dos aeronaves mas de la compania®. A las 15:27 h’
se solicitaron a la base medios para colaborar en la extincién de un incendio que
se habia declarado 18 km al sureste de la base, en Chandrexa de Queixa® (Ourense).
Las tres aeronaves fueron movilizadas.

A las 15:41 h se registré en el libro de la base la movilizacion de las unidades
aéreas de la base de Doade. Operaban con indicativos Doade 1y Doade 2 (EC-FBJ).
La aeronave Doade 2 (EC-FBJ) despegd en segundo lugar, a las 15:42 h, detras de
la Doade 1, ambas por la pista 26. Tras el despegue debian virar hacia la izquierda
para dirigirse al sureste y ascender.

A las 15:45 h, un testigo situado en Castro Caldelas (9 km al sureste de la base)
vio a las dos aeronaves volar frente a la localidad, la primera de ellas bastante mas
alto que la segunda. La siguiente informacién que se tiene del vuelo de la aeronave
EC-FBJ proviene de dos fotografias tomadas por ese mismo testigo, poco antes del
impacto. La primera fotografia mostraba a la aeronave en una actitud de alabeo
pronunciado hacia la izquierda y en plena descarga del agua. En la segunda
fotografia, la aeronave estaba en posicion invertida y describiendo una trayectoria
practicamente vertical. Segundos después de tomarse esta Ultima fotografia, la
aeronave impacté con el terreno.

La figura 1 muestra las dos fotografias tomadas por el testigo, la primera a la
izquierda y la seqgunda a la derecha. La figura 2 muestra una perspectiva del terreno
en el que se produjo el accidente indicando la ubicacion del testigo, del punto de
impacto y la trayectoria estimada antes del impacto en base a las fotografias
tomadas por el testigo.

Servicios Aéreos y Tratamientos Agricolas S.L.

3 La base, situada a una elevacién de 587 m, tiene una pista de orientacion 08/26.

El operador tenia desplazadas tres aeronaves en la base de Doade: dos PZL M-18B de extincion de incendios (EC-FBJ

y EC-EVQ) y una aeronave Vulcanair P68TC de coordinacion (EC-KYY).

> Referencia horaria obtenida del libro de la base, donde quedaron registradas las horas de llamada a la base, horas de
despegue y aterrizaje, nimero y tipo de medios movilizados y tipo de producto requerido para aplicar en el incendio.

5 La zona del incendio estaba a 1000 m de altitud.
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IMPACTO

altura testigo: 786 m

altura impacto: 591 m
altura fondo valle: 421 m
! altura base: 587 m [ES

BASE DEL VALLE (RIO EDO)

! altura inendio: 1000 m
L

Figura 2. Posiciones del impacto, del testigo y trayectoria estimada en base a las fotogra

1.2. Lesiones personales

Lesiones Tripulacion Pasajeros Total Otros
Mortales
Graves 1
Menores
Ninguna
TOTAL 1

7 Se ha ampliado un fragmento de cada fotografia. Las originales muestran una vision mas amplia de la zona.
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1.3.

1.4.

1.5.

Danos a la aeronave

La aeronave resulté destruida como consecuencia del impacto. Los dafios afectaron
en mayor medida a la parte frontal y a la zona lateral derecha de la aeronave. El
motor se desprendio, el plano derecho estaba casi en su totalidad separado del
fuselaje, el plano izquierdo habia perdido el alerén y su extremo se habia perforado.
El fuselaje inferior y conjunto de cola presentaban deformaciones importantes
aungue de menor magnitud que las de la parte frontal de la aeronave. El habitaculo
de la cabina no presentaba deformaciones aparentes.

Otros danos

En el impacto la aeronave afecté a cuatro arboles.

Informacion sobre el personal

El piloto, de 34 afios de edad y nacionalidad espafiola, tenia una licencia de piloto
comercial de avién® emitida por la Agencia Estatal de Seguridad Aérea (AESA). Sus
habilitaciones en vuelo instrumental, monomotor y multimotor estaban en vigor?
en el momento del accidente, asi como el certificado médico™. Igualmente habia
realizado el curso de lucha contra incendios (LCI) para las actividades de observacién
y patrullaje, coordinacion y lanzamiento de agua desde avion'' y tenia el certificado
de aptitud en la actividad LCI para las actividades de patrullaje, coordinacién y
lanzamiento de agua desde avion con las aeronaves Vulcanair P68, Cessna 337 y
PZL M18",

Acumulaba 1600 h'* de experiencia total y 15:50 h de experiencia en el tipo.
Llevaba 9 afos trabajando con este operador y esta campafa era la primera en la
que trabajaba con este avion. Conocia la zona ya que habia estado operando en
Galicia durante cuatro campafas: dos de ellas en la base de Xinzo de Limia y dos
en la base de Doade.

La cualificacion requerida por el operador para operar aeronaves PZL (M18 o M18/BS) era de ATPL o CPL.
Multimotor e instrumental validas hasta el 31/03/2016. Monomotor valida hasta el 31/03/2017.

19 Valido hasta 18/02/2016.
" Emitido por Martinez Ridao Aviacion ES.COE.A.05, el 31/05/2015.
2 Emitido por SAETA, ES.COE.A.06, el 19/05/2015.

El Manual de Operaciones (parte A, seccion 4), como trasposicion literal al requisito establecido en el RD 750/2014,

indicaba que la experiencia requerida para actuar como piloto al mando en operaciones de lanzamiento de agua
eran 500 h de piloto al mando, de las cuales 50 h en la actividad o actividades de similares caracteristicas y 50 h en
la aeronave o en aeronaves de similares caracteristicas.
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1.5.1 Formacion

Entre los meses de abril y junio de 2015, el piloto habia realizado los siguientes
entrenamientos y cursos de formacion™:

En agroforestal:

e 23/03/2015: verificacion de competencia para la habilitacion de piloto
agroforestal con la aeronave PZL M18BS.

En Vulcanair (aeronave de patrullaje y observacion):

e 27/03/2015: entrenamiento recurrente de vigilancia y patrullaje y coordinacion
de incendios' con la aeronave P68TC.

e 27/03/2015: verificacidon de competencia del operador en aviones multimotores
terrestres para un solo piloto de la compania con la aeronave P68TC.

e 27/03/2015: entrenamiento de familiarizacion Vulcanair (P68).

En Cessna 337 (aeronave de patrullaje y observacion):
e 27/03/2015: entrenamiento de familiarizacion Cessna 337 (C337).

e 27/04/2015: entrenamiento recurrente de vigilancia y patrullaje y coordinacion
de incendios con la aeronave C337.

e 28/04/2015: verificacidon de competencia del operador en aviones multimotores
terrestres para un solo piloto de la compania con la aeronave C337.
En PZL M-18BS (aeronave de lanzamiento de agua):

e 4y 5/05/2015: entrenamiento recurrente de extincion de incendios'® con la
aeronave PZL M-18BS.

06/05/2015: verificacién de competencia del operador en aviones monomotores
terrestres para un solo piloto de la compania'’ con la aeronave PZL M-18BS.

De acuerdo con los requisitos de cualificacion definidos en el Manual de Operaciones.

Este entrenamiento, de 1 h de duracién con tres aterrizajes y despegues, consta 15 ejercicios. Entre los ejercidos
que se realizan se encuentran el vuelo lento, entrada y salida en pérdida, virajes 30° y 45°, vuelo a distintas velocida-
des manteniendo altura y virajes pronunciados sobre un punto.

Este entrenamiento, de 3 h de duracién y 11 aterrizajes y despegues, consta de 28 ejercicios, entre los que se
encuentran el vuelo lento, entrada y salida en pérdida/barrena incipiente, virajes, técnicas para evitar obstaculos/
vuelo de montafa y descarga normal y de emergencia en la operacion de incendios.

Este entrenamiento, de 1 h de duracién y 3 aterrizajes y despegues, consta de 23 ejercicios, entre ellos el manejo del
avion (VFR) en las siguientes situaciones: vuelo a velocidad criticamente baja con o sin flaps, virajes pronunciados
(360° con inclinacion de 45°), pérdida y recogida (limpia completa, en viraje descendiendo, en configuracion y poten-
cia de aproximacion, en configuracion y potencia de aterrizaje y en viraje ascendiendo con flaps de despegue y
potencia de ascenso).
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General:

e 17/06/2015: curso RD750/2014.

e 17/06/2015: curso de reglamento 1178/2011.

e 18/06/2015: entrenamiento de area/aerédromo.

e 19/06/2015: entrenamiento y verificacién de equipos de emergencia y seguridad.
e 19/06/2015: entrenamiento seguridad operacional (SMS).

e 19/06/2015: entrenamiento en gestion de recursos (CRM).

e 19/06/2015: entrenamiento de conversion.

e 22/06/2015: curso de mercancias peligrosas.

1.5.2 Actividad reciente

Desde el mes de julio habia estado destinado en la campafa de extincién de
incendios en Galicia. Previamente a su traslado alli, habia estado en Palma de
Mallorca realizando actividades de lucha contra incendios:

e 1 al 10 de junio: actividad con la aeronave Vulcanair P680BS2 en la base de
Palma de Mallorca.

e 11 al 30 de junio: descanso y traslado a la base de Doade.

e 1 al 20 de julio: actividad con la aeronave Vulcanair P68TC en la base de
Doade.

e 21 al 30 de julio: descanso.

e 31 julio al 8 agosto: actividad con la aeronave Vulcanair P68TC.

e 9 al 16 de agosto: descanso.

e 17 al 27 de agosto'® : actividad con la aeronave del accidente.

Realizaban turnos de 12 h de trabajo. El dia del accidente habia iniciado la actividad

a las 09:45 h y era el primer vuelo del dia. Durante el Ultimo mes habia volado
23 h.

'® Su planificacion de trabajo finalizaba el 30 de agosto.



Informe técnico A-025/2015

1.6.

Informacion sobre la aeronave

La aeronave, fabricada inicialmente como WSK PZL-M18A, S/N 1Z021-25 en el afo
1991, era propiedad de Martinez Ridao Aviacién S.L y estaba operada por SAETA.
Tenia un motor PZL KALISZ modelo ASZ-62-M18, S/N K18536666C" y una hélice
LEKKICH (CNPL) AW-2-30/SP.00-001-00%°. En el afio 2007 la aeronave habia sido
transformada al modelo PZL-M18B?' y se habia instalado una emisora VHF para
comunicaciones con tierra. En mayo de 2015 se habia instalado la ELT (transmisor
del localizador de emergencia) McMurdo Kannad 406.

En el momento del accidente la aeronave acumulaba 1652 h totales y el motor
3153 h. Desde octubre del ano 2014 habia estado 10 meses parada, hasta que el
24 junio de 2015 se puso en operacion de nuevo. Desde entonces hasta el accidente
la aeronave habia estado en la base de Doade y habia volado 71 h.

La aeronave estaba mantenida por SAETA?. La organizacion CAMO (organizacion
de gestion del mantenimiento de la aeronavegabilidad) era Martinez Ridao
Aviacion?. Las ultimas revisiones de mantenimiento habian sido en mayo de 2015,
antes de iniciarse la temporada de extincion de incendios. Se habia realizado la
inspeccién de 300 h al motor, de 100 h/anual a la aeronave, se habia instalado la
ELT y se habia montado la hélice después de una revision general. Todas estas
actuaciones se habian realizado en las instalaciones de SAETA. Una vez en la
campana, el 5 de agosto de 2015 se realizd la inspeccion de 50 h de la aeronave
y motor en la base de Doade.

La aeronave tenfa un certificado de aeronavegabilidad restringido (CAR) y un seguro
en vigor** en el momento del accidente.

La aeronave estaba dedicada a actividades de lucha contra incendios-lanzamiento
de agua desde avion con SAETA. Esta empresa estaba autorizada por AESA como
empresa de trabajos aéreos y tenia un certificado de operador especial (COE) ES.
COE.A.06 para realizar dichas actividades en vigor en el momento del accidente?.

9 Montado en la aeronave el 13/09/2006.
20 Montada en la aeronave el 24/03/20009.

21 Esta modificacion comprendia cambios en varias superficies de la aeronave y en los controles. Ademas la aeronave
podia operar un peso maximo al despegue de 5300 kg (en comparacion con los 4200 kg del modelo original).

22 QOrganizacion de mantenimiento autorizada por AESA ES.145.195.

23

Organizacion de gestion del mantenimiento de la aeronavegabilidad autorizada por AESA CAMO ES.MG.106.

24 El CAR estaba en vigor hasta el 15/03/2016. El seguro era vélido hasta diciembre de 2015.
% Certificado emitido el 03/07/2015.
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1.7. Informacién meteoroldgica

Se ha obtenido informacién sobre las condiciones meteoroldgicas durante el vuelo
de tres fuentes diferentes:

e De las descripciones de los tres pilotos que volaron en la zona en dia del
accidente, que indicaron que:

- En la pista de Doade, una hora antes del despegue el viento estaba alineado
con la pista 26 (direccion 80° aproximadamente) la intensidad era de 10-
15 kt y habia rachas de hasta 20 kt. En el despegue, el viento era fuerte con
rachas del orden de 20-25 kt.

- En el canén del Rio Edo, donde se produjo el accidente, el viento era de
componente este (al igual que en la base) y habia turbulencia y descendencias
que dificultaban el vuelo a baja velocidad y altura.

e De las dos fotografias tomadas por el testigo donde se aprecia una situacion
meteoroldgica compatible con el vuelo visual.
e De la Agencia Estatal de Meteorologia (AEMET), que registré que:

- Un frente frio se estaba aproximando a Galicia el dia del incidente pero a la
hora del mismo, la nubosidad asociada al frente se encontraba todavia sobre
el Océano Atlantico y no habia alcanzado Galicia. Al noroeste de Galicia
habia una borrasca poco profunda también asociada al frente.

- El radar de A Corufa indicaba que no hubo precipitaciéon en la zona del
incidente.

- No se han documentado corrientes descendentes intensas?®.

1.8. Ayudas a para la navegacion

No aplica.

1.9. Comunicaciones

No se dispone de ningun registro de las comunicaciones mantenidas entre las
aeronaves durante el accidente. La informacién disponible proviene de las

% | os datos de la estacion mas cercana a Castro Caldelas (Monforte de Lemos a 17 km de Castro Caldelas) registraron
buena visibilidad, ausencia de fenémenos significativos o precipitacion, poco nuboso, 24°C de temperatura, 64% de
humedad, y viento de direcciéon WSW (alrededor 250°), de intensidad variable (16 km/h) y racha maxima de 30 km/h
de direccion WSW. Estos datos, debido a la distancia y a la orografia del terreno no se consideran representativos de
la zona del accidente. De hecho, indican una direccién del viento opuesta a la que los tres pilotos reportaron tener
en la base y en la zona.



Informe técnico A-025/2015

descripciones realizadas por los pilotos del Doade 1 y Doade 2, que indican que se
produjeron las siguientes comunicaciones:

e El piloto de Doade 1 comunicé al Doade 2 en la vertical del rio Sil que cambiaba
a la frecuencia de coordinacion de la provincia de Lugo. La siguiente
comunicacion del Doade 1 fue cuando se aproximaba al incendio.

e El piloto del Doade 2 comunicé al Doade 1 que redujese potencia y le esperase
porque no ganaba altura. Esta comunicacion no fue escuchada por el Doade 1.

1.10. Informacién de aerodromo

La base de Doade tiene una pista de orientacion 08/26. La base tiene un sistema
de medicion de viento en pista que permite conocer el estado real de las condiciones
de viento pero Unicamente en la pista. Para la obtencién de informacion
meteoroldgica en ruta se utiliza una conexion a internet que existe en la base.

1.11. Registradores de vuelo

La aeronave llevaba instalado un sistema de seguimiento de flota de la empresa
Heligraphics. Este sistema constaba de un equipo a bordo que registraba la hora,
la posicién y la altura de la aeronave cada 6,7 seg. En base a esta informacion el
sistema calculaba la velocidad y el rumbo.

Este sistema permitié obtener la trayectoria de vuelo tanto de la aeronave EC-FBJ
(Doade 2) como de la aeronave precedente (Doade 1)*’. Las figuras 3 y 4 muestran
las trayectorias de vuelo seguidas por ambas aeronaves (Doade 1 en azul® y Doade
2 en rojo) y el perfil de vuelo con respecto al terreno de la aeronave EC-FBJ (Doade
2). Asi mismo, se incluyen las posiciones del testigo que tomo las dos fotografias y
del punto de impacto.

Los datos registrados indican que el vuelo de la aeronave EC-FBJ se desarrolld de la
siguiente forma:
e Tramo 1-4: tramo de despegue, viraje hacia el sureste (rumbo 120°) y ascenso.

e Tramo 4-5: tramo en el que la aeronave se estabilizé en altura e incluso perdié
un poco de altitud. La velocidad®® se mantuvo entre 150 y 160 km/h.

27 El sistema de seguimiento de flota también registro el vuelo de la aeronave de coordinacion que fue movilizada
después de los dos DOADE. Estos datos no se muestran por no ser de interés para el analisis del accidente.

8 | a trayectoria de DOADE 1 no se muestra completa.

29 Los valores de velocidad contenidos en este apartado se refieren a velocidad respecto al suelo ya que son los calcula-
dos en base a datos de posicion y tiempo registrados por el sistema de seguimiento de flota. Para el calculo del viento
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e Tramo 5-6: tramo de ascenso en rumbo 120° La velocidad ascendio
momentaneamente hasta 174 km/h) y luego descendié hasta los 150 km/h.

e Tramo 6-9: tramo de modificacion de rumbo en tres ocasiones (primero a la
derecha®® y después hacia la izquierda) y en el que la aeronave no consiguio
ganar altitud. En este tramo se produjeron varias situaciones respecto a la
altitud y velocidad:

- Tramo 6-7: pérdida de altitud y velocidad (hasta alcanzar en el punto 7 el
minimo valor de 127 km/h) y cambio de rumbo a la derecha.

- Tramo 7-8: aumento de altitud y velocidad y cambio de rumbo a la izquierda.

- Tramo 8-9: pérdida de altitud, pérdida brusca de velocidad (de 162 a
142 km/h) y cambio de rumbo de nuevo a la izquierda.

altitud (m)

786
(altitud de
Castro
Caldelas)

Doade 2 (EC-FBJ) !
5)

630
530
terreno

430

330

230

15:42:26
15:44:00
15:45:06
15:46:067 - - T IITSSgIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIII IR TIII.
15:46:26
15:47:00
15:47:06

tiempo (hora local)

Figura 3. Perfil de vuelo de la aeronave EC-FBJ (Doade 2)

y, por lo tanto, de la velocidad indicada, se ha estimado el viento para cada fase de vuelo en funcién de la descripcién
de los pilotos que indicaban viento de orientacién 80° (como en la base) y en un rango de entre los 10 y 20 kt.

30 Referencias “derecha e izquierda” desde el punto de vista del piloto.
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(1) BASE DOADE

—

direccion del viento
« segun informacion
de tres pilotos .

“(10) PUNTO DE IMPACTO

DOADE 2 (accidentado)

DOADE 1 (precedente)
distancia base-impacto: 8 km
distancia impacto-testigo: 770 m

Figura 4. Trayectorias de vuelo de la aeronave EC-FBJ (Doade 2) y de Doade 1

En las figuras se han marcado un total de 10 puntos significativos de la trayectoria.
Los 9 primeros corresponden a datos registrados por el sistema de seguimiento de
flota y el décimo corresponde al lugar del impacto:

(1): 15:42:26 h: despegue desde la base.

(2): 15:43:00 h: inicio de viraje hacia sureste. La aeronave estaba a 55 m sobre el
terreno y 138 km/h®'. A partir de este punto iniciard un tramo de
ascenso. El Doade 1 alargé mas el tramo de ascenso en rumbo de
pista e inicio el viraje hacia el sureste cuando se encontraba a
188 m sobre el terreno, es decir, 133 m mas alto que el Doade 2.

(3): 15:43:33 h: fin de viraje e inicio de un tramo en rumbo sureste (120°) que
mantuvo hasta las 15:46:06 h (punto 6)*2.

(4): 15:44:00 h: fin del tramo de ascenso. La aeronave estaba a 688 m (155 m
sobre el terreno) y a 138 km/h. A partir de este punto la aeronave
se estabilizd en altura e incluso perdié un poco de altitud.

31 Se estima que en el tramo de despegue habria tenido viento en cara en el rango de 18 a 36 km/h. Esto supondria
una velocidad indicada aproximada entre 156 y 174 km/h.

32 Se ha estimado, suponiendo en el viento en ruta era igual al de la base, que en el tramo en rumbo 120° la aeronave
habrfa tenido una componente de viento en cola de entre 14y 27 km/h.

10
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(5): 15:45:13 h: aeronave sobre la vertical del rio Sil a 657 m (398 m sobre el
terreno) y 154 km/h. El Doade 1 habia pasado por ese mismo
punto 48 m por encima de la altitud del Doade 2 y a 169 km/h.
Aqui comenzé un tramo de ascenso.

(6): 15:46:06 h: fin del ascenso. La aeronave estaba a 755 m (354 m sobre el
terreno) y 153 km/h. El Doade 1 habia pasado por ese mismo
punto 109 m por encima del Doade 2 y a 177 km/h*3. En este
punto inicié una serie de modificaciones del rumbo que llevaba, el
primero a rumbo 150°.

(7): 15:46:26 h: la aeronave habia descendido hasta una altitud de 735 m y perdido
velocidad hasta los 127 km/h. Inicié una nueva modificacion de
rumbo virando hacia la izquierda en rumbo 100°.

(8): 15:47:00 h: la aeronave habia ascendido a 768 m pero el terreno también se
habia elevado (se estaba acercando a Castro Caldelas) por lo que
el margen sobre el terreno era de 79 m sobre el terreno. En ese
mismo punto el Doade 1 habia pasado 115 m por encima. La
velocidad de paso por este punto fue de 162 km/h (el Doade 1
habia pasado a 175 km/h). En este punto se inicié una ultima
modificacién de rumbo a 67°.

(9): 15:47:06 h: ultimo registro. La aeronave estaba en descenso respecto al punto
previo y con una velocidad de 142 km/h, 20 km/h menos que el
registro previo (6,7 seg antes). Se encontraba virando hacia la
izquierda hacia una zona de terreno menos elevado. La altitud era
de 759 m (173 m sobre el terreno).

(10):15:47:00 h:punto de impacto de la aeronave a 150 m del Ultimo dato. El
punto de impacto estaba en el mismo rumbo que los dos Ultimos
registros grabados.

El desarrollo del vuelo del Doade 2, con respecto al Doade 1, mostré que:

e El Doade 1, que despegd delante, alargé el tramo en rumbo de pista respecto
al Doade 2 y consiguié alcanzar mayor altura antes de empezar el viraje hacia
el sureste. Esta diferencia de altura se mantuvo durante todo el vuelo: el
Doade 1 iba a mayor altitud que el Doade 2.

e las velocidades mantenidas por el Doade 1 fueron mayores que las del
Doade 2.

e Debido a que el Doade 1 habia despegado antes, se produjo una separacion
entre las aeronaves de 1 km en la primera etapa del vuelo hasta la vertical

33 En este punto el Doade 1 ya se encontraba volando 78 m por encima de la altura de Castro Caldelas (786 m).
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del Sil. El Doade 2 iba 60 m mas bajo que su predecesor en el mismo punto
y una media de 10 km/h mas lento.

e Desde la vertical del Sil hacia delante, las diferencias de altura, velocidad y
distancia se incrementaron. El Doade 1 iba una media de 20 km/h mas rapido
y 90 m mas alto que el Doade 1 en los mismos puntos. La distancia de
separacion se incrementd de 1 km hasta 1,7 km.

1.12. Informacion sobre los restos de la aeronave y el impacto

La aeronave se encontré en una zona denominada “Souto do Conde”, perteneciente
al término municipal de Castro Caldelas (Ourense), en el punto de coordenadas
42°22°47.0”"N 7°25°25.3”W. Estaba en la ladera sur de un valle, de unos 1500 m
de ancho, de orientacion este-oeste, por el que transcurre el rio Edo. Habia
impactado practicamente en la mitad de la ladera, a una elevacion de 591 m* vy
quedo orientada hacia el suroeste (220°), en sentido ascendente de la pendiente.
La zona era montafiosa, con una pendiente pronunciada (45%), de bosque denso
formado por abundante vegetaciéon de monte bajo y arboles (abedules, castafios y
robles principalmente) de entre 10-15 m de altura.

La zona del impacto afectd a 4 arboles: dos de ellos durante la caida inicial y los
otros dos debido al arrastre de la aeronave ladera abajo.

El primer impacto afecté a unas ramas de la copa de un roble (identificado como
n° 1 en la figura 5).

El segundo impacto se produjo contra un abedul (n° 2 en figura 5), separado 15 m
del anterior y situado a mayor cota, formado por varias ramas verticales que nacian
practicamente del suelo de un tronco comun. Solamente cuatro de esas ramas
resultaron desprendidas. Dos de esas ramas se encontraron junto al arbol. Las otras
dos estaban junto a la aeronave, una clavada en la zona delantera de la aeronave
y otra debajo del plano izquierdo.

El siguiente impacto se produjo contra el suelo, junto al arbol n° 2. El impacto dejé
marcas profundas en el terreno, indicativas de un impacto fuerte. Desde esa zona
de impacto fuerte al lugar donde se encontraban los restos principales de la
aeronave, se identificaban marcas de arrastre de la aeronave por el suelo de menor
profundidad.

34 La ladera donde impacté tenia un desnivel de 365 m medidos entre el fondo del valle (a 421 m, donde se encuentra
el rio Edo) y el punto superior de la ladera (a 786 m, donde se encuentra Castro Caldelas).

12
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En el deslizamiento de la aeronave desde el abedul ladera abajo, el borde marginal
del plano izquierdo impacté contra otro arbol (n° 3 en la figura 5). El arbol penetro
hasta casi la mitad del plano y la punta del plano quedé doblada hacia arriba. El
alerén de ese plano se encontré desprendido, 5 m ladera abajo. La cabina de la
aeronave estaba en buenas condiciones, sin deformaciones evidentes. El habitaculo
de la cabina se mantenia y los cristales (frontal y laterales) estaban intactos.

La aeronave quedé detenida en ese punto, junto al arbol n°® 3 y n° 4, con el plano
derecho practicamente desprendido de la estructura y girado respecto a su eje
longitudinal. El plano izquierdo estaba en mejores condiciones que el derecho y se
mantenia unido al fuselaje. El extremo del plano izquierdo estaba practicamente
separado del plano debido al impacto con el arbol n° 3.

El motor y la hélice se encontraron ladera abajo apoyados en el tronco de un arbol.

arbol n°. 2
b — N

arrastre

arbol n°. 1

@/ motor y hélice

Figura 5. Distribucion de restos aeronave EC-FBJ
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cabina

sk

intrados plano dereo

Figura 6. Aeronave EC-FBJ tras el impacto

1.13. Informacién médica y patoldgica

El piloto fue trasladado a un hospital y permanecié ingresado. Presentaba un
traumatismo toracico.

1.14. Incendio

No se produjo incendio.

1.15. Aspectos relativos a la supervivencia

La aeronave mantuvo el habitaculo de cabina lo que permitié que el piloto no
sufriera dafios mas graves. El piloto llevaba el arnés y, tanto éste como el asiento,
soportaron el impacto, cumpliendo su funcién de proteccién.

El piloto consiguié abandonar la aeronave por sus propios medios y fue localizado
fuera de la misma.

El localizador de emergencia (ELT) también funcion6 como consecuencia del impacto
y quedo registrada su activacion. Ademas de la ELT, debido a que la aeronave iba
en formacién y a que el accidente fue visto por un testigo, el proceso de busqueda
y localizacién de la aeronave se inici6 inmediatamente. A las 15:50 h, menos de
tres minutos después del impacto, el centro de emergencias 112 ya habia recibido
llamadas informando sobre el accidente y éste informaba al RCC Madrid y a otros
organismos sobre el evento iniciando el proceso de busqueda. La localizacion y
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busqueda fue realizada inicialmente por dos unidades aéreas del propio dispositivo
de extincién de incendios.

A las 16:30 h se registraba la localizacién de la aeronave y del piloto.

1.16. Ensayos e investigaciones

1.16.1. Declaracion del piloto del Doade 2

El piloto declaré que era un dia de mucho viento. Al despegar de la base de Doade
notd fuertes rafagas de viento, del orden de 18-24 kt, y viento de 10-15 kt. Como
estaba alineado con la pista, les ayud6. Despegaron sin problema y emprendieron
el viraje a la izquierda para dirigirse al lugar del incendio. Tuvo dificultades de
ascenso debido a las rafagas pudiendo sobrepasar con éxito la primera loma, hasta
alcanzar la vertical del rio Sil. Llevaba el avién con maxima potencia pero no
conseguia ascender. Tenia viento en cola. En este lugar la aeronave empezé a perder
altura debido al aire y a las turbulencias. Vio que si seguia asi no conseguiria pasar
Castro Caldelas, por lo que decidié virar 180° lentamente hacia la izquierda para
encararse al viento y poder ganar altura para logar ascender por encima de la loma
que tenia delante. En el inicio del viraje sufri¢ otra rafaga que le hizo alabear a la
izquierda entre 30-40°. El avion se desestabilizé y decidio soltar la carga. Tras soltar
el agua, el avidn realizd un subito giro por la izquierda que lo colocéd practicamente
en invertido y con el morro abajo. Intentd estabilizar la aeronave y realizar un
aterrizaje de emergencia. Impactd contra un arbol y lo siguiente que recordaba era
escuchar voces de gente buscandole. Tardaron unos 20-25 min hasta que lo
encontraron.

Ese dia reposté agua por la mafiana, con la aeronave cargada de combustible.
Debido a que cargd demasiada agua, tuvieron que quitar aproximadamente 200 *>.

Durante el vuelo hizo una llamada al Doade 1 indicandole que redujese potencia y
le esperase porque no conseguia ascender.

.16.2. Declaracion del piloto de la aeronave Doade 1%¢

Recibieron la Ilamada del incendio. La ubicacién del incendio se la facilitaron
indicando la cuadricula en la que se encontraba, referida a su mapa de cuadricula®’.

35

w

6

37

Esta informacién fue confirmada por los operadores de las motobombas de la base que se encargan de esta tarea.
Este piloto llevaba trabajando para el operador desde el afo 2006. Esta aeronave despegd delante de la accidentada.

En la oficina tienen un mapa de cuadricula, al que han fijado una escala graduada en millas, centrada en la base de
Doade, mediante la cual determinan la distancia y el rumbo al que se encuentra el incendio.

1
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El piloto, que indicd tener amplia experiencia en Galicia y que conocia perfectamente
la zona a la que tenian que ir, explicd que el terreno ubicado al sureste de la base
era montanoso y que habia que ganar altura antes de llegar. Repostaron agua®,
hicieron el briefing y decidieron despegar, él en primer lugar, por ser mejor conocedor
de la zona, y el Doade 2 detras.

Tras el despegue prolongd un poco el tramo de viento en cara para dar tiempo a
qgue despegase el Doade 2. En la base habia viento entre 20-22 kt, con rachas
incluso superiores. El viento lo tenfan de cara y eso les ayudé. El no tuvo ningun
problema para despegar y le parecié que el Doade 2 tampoco. Cuando estimé que
ya habria despegado viré para poner rumbo hacia Castro Caldelas. Durante el viraje
mir6 hacia la base y vio al Doade 2 volando hacia su posicién.

Antes de alcanzar el rio Sil hablé con el piloto para coordinar el cambio de frecuencia
de comunicaciones®. Cambio la frecuencia y poco tiempo después de sobrevolar
Castro Caldelas llamo al piloto para preguntarle si estaba cerca de él*°. En el caindn
(antes de alcanzar Castro Caldelas) habia mucha turbulencia. Calcula que en esta
zona volaria a unos 100 o 200 m por encima de la cota de Castro Caldelas.

El piloto del Doade 2 no contesté a esta llamada. Repitié varias veces la comunicacion
sin obtener ninguna respuesta. Decidié retroceder para buscarlo y cuando lo hizo
comprobé que no habia ninguna aeronave en el horizonte. Comunicé por radio
que habia perdido al Doade 2 y que iniciaba su busqueda. Decidi6 descargar el
agua que llevaba y lo hizo al este de Castro Caldelas. Vol6 hacia la zona del valle
gue hay entre esta localidad y el rio Sil. El bosque que habia era muy espeso y era
dificil localizar una aeronave que hubiera caido. Habia mucha turbulencia que
dificultaba el vuelo a baja cota y baja velocidad. Ademas esta aeronave, de ala baja,
limitaba la visibilidad hacia abajo. Decidi6 retornar a su base*'.

% La operacion en la base es la siguiente:

Las aeronaves estan repostadas de combustible, pero no de agua. Una vez que se recibe un aviso, se carga de agua
(proceso que requiere muy poco tiempo). La recarga de agua la llevan a cabo los motobombistas una vez que el
piloto esta en la cabina, ya que es él el que da la indicacién de cuando debe pararse la carga. En el primer vuelo
salen siempre llenos de combustible, alrededor de 720 1, y con unos 1600-1700 | de agua (unos 200 | menos que
lo maximo que podrian cargar). En los siguientes vuelos, en que han consumido combustible, cargan agua al
maximo. Vuelven a repostar combustible en el descanso que hacen cada 2 h.

Antes de salir hacen un pequefio briefing en el que hablan sobre las caracteristicas de la zona del incendio y sobre
la forma en que van a operar. A este respecto, el piloto con mas experiencia en la zona vuela delante, marcando
rumbo y altitud, y la otra aeronave le sigue haciendo lo mismo.

La navegacién basica la realizan apoyandose en GPS, salvo que conozcan la ruta, en cuyo caso no necesitan
ninguna ayuda para la navegacion. A bordo también llevan mapas por si necesitan consultarlos.

3 Cada provincia, a efectos de coordinacién de incendios, tiene una frecuencia distinta. La base de Doade estaba en

una provincia distinta a la que estaba el incendio. El rio Sil marca la frontera entre las dos provincias.

40" Deben llegar al incendio con poco espacio entre ellos, no mas de 1 km, para hacer las descargas seguidas.

“1 En el libro de la base se registré la toma de esta aeronave a las 15:56 h.

1
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1.16.3. Declaracion del piloto de la aeronave VULCANAIR P68

A él lo activaron varios minutos después que a los Doade. Con respecto a las
condiciones meteoroldgicas, indicé que alrededor de 1 h antes de la activacion
estuvo haciendo mediciones de viento con un anemémetro de mano que tienen en
la base. La intensidad del viento era de 10-15 kt, con rachas de 20 kt. La intensidad
del viento fue aumentando a medida que iba transcurriendo el dia, por lo que
cuando fueron activados era mas fuerte aun.

Cuando se dirigia hacia la zona del incendio le comunicaron la desaparicion del
Doade 2, por lo que comenzé a buscarlo.

Iba volando bajo por el interior del candn (mas bajo de lo que seria habitual),
intentando mantener la linea de vuelo. Enseguida se dio cuenta que la aeronave
iba descendiendo, de forma suave, pero continua, lo que indicaba la presencia de
descendencias.

Repentinamente noté una descendencia muy fuerte y la aeronave empezé a bajar
con un régimen de unos 1000 ft/min. Tuvo que recurrir a toda la potencia de la
aeronave para detener el descenso y salir del canén.

Enseguida fue consciente de que las condiciones meteorolédgicas y orograficas eran
poco propicias para la busqueda con avién y que ésta deberia hacerse con
helicoptero. Inmediatamente llegd un helicéptero (de la base de Marroxo) que
localizé los restos de la aeronave.

1.16.4. Declaracion de testigo en Castro Caldelas

El testigo que tomd las dos fotografias del accidente se encontraba en la cocina de
su domicilio, en Castro Caldelas. La vivienda, orientada al noroeste, era una tercera
planta y ofrecia una vision muy buena de la zona del accidente*. Indicd que eran
las 15:45 h y estaba en la cocina. Oy6 el ruido de un avién y se asomoé a la ventana.
Vio a una aeronave volando hacia el este y estimé que paséd por la vertical del
extremo norte del pueblo. Como sabia que pasaria otra mas, ya que siempre iban
al menos dos, cogi6 el teléfono y se prepard para hacerle fotografias. Estaba
mirando la pantalla del mévil cuando la aeronave cay6 al suelo. Llamé al 112 para
informar de lo que habia visto.

Respecto a las alturas, indico que la primera aeronave volaba bastante mas alto que
la segunda.

42 La entrevista se realizo en el propio domicilio del testigo.
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1.16.5. Inspeccion de la aeronave

Inspecciéon del fuselaje, planos y cabina:

Se comprobd que habia continuidad de mandos de direcciéon y profundidad.
Los cables de direccién estaban blocados y la barra del timén de profundidad
estaba doblada lo que imposibilita su movimiento. Se comprobd, hasta donde
estaba roto el plano izquierdo, que habia continuidad de mando en alabeo.

El fuselaje posterior estaba en mejor estado en su lado izquierdo que en el
derecho.

Las barras de la estructura de la cola estaban partidas y dobladas por el impacto.

El estabilizador horizontal izquierdo estaba mejor que el derecho, al igual
que el timén de profundidad.

El estabilizador vertical, desde la mitad hasta el extremo estaba partido.
El asiento no mostraba ninguna deformacion.
Los cinturones de seguridad estaban en perfecto estado.

En el interior de la cabina se encontré armada y activada la luz de la ELT. La
bomba de combustible de emergencia OFF, ventilador ON, luces ON,
generador ON, magnetos 1+2, mando hélice en paso maximo y mando de
potencia en GAS.

Inspeccién del motor y la hélice:

El motor se habia desprendido por rotura de la bancada.

Tres de las cuatro palas mostraban deformaciones y marcas consistentes con
impacto con potencia. La cuarta pala también presentaba marcas aunque no
deformaciones.

El eje de la bomba de combustible giraba libremente.

Se comprobé que habia continuidad en las conexiones de actuacién del
carburador.

El cableado para encendido del motor no indicaba nada anormal, con roturas
de cables debido al impacto. Las conexiones a las bujias se mantenian intactas.

El sistema de escape y colectores de admisién presentaban aplastamientos,
roturas o partes desprendidas y dispersados por el recorrido de la aeronave,
todo debido al impacto.
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1.16.6. Informacion del manual de vuelo

La aeronave tiene un manual de vuelo basico para el modelo PZL M18. Para la
operacion de la aeronave modificada a PZL M18B existe un suplemento especifico,
el nimero 17%. Este suplemento, como indica en la introduccion (seccion 1-general.
Apartado 1.1- introduccion), contiene la informacion que modifica o complementa
a la contenida en el manual basico para la operacion de la aeronave M18B con la
extension del peso maximo al despegue hasta 5300 kg. Del manual basico y del
suplemento 17 se ha extraido la informacion de interés para el accidente que se
incluye a continuacion.

El incremento en el peso maximo al despegue y la modificacion de M18A a
M18B, afecta a la restriccion en el angulo de alabeo en virajes que habia sido
limitado a 30°.

La limitacidon de maxima velocidad del viento en cara se mantenia el 29.5 kt.

Para el despegue con peso maximo de 5300 kg, se indica que, una vez
realizada la rotacién, se establezca un angulo de ascenso tal que a los 15 m
(50 ft) se consigan 155 km/h.

El ascenso desde los 15 m (50 ft) en adelante se debe realizar a 160-
165 km/h para un peso maximo de 5300 kg.

La velocidad minima de vuelo en vuelos con carga es de 175 km/h (CAS).

En cuanto a las actuaciones a sequir en caso de entrar en una barrena inadvertida
(procedimientos de emergencia), no se indicaba ninguna pauta en cuanto a la
carga.

En cuanto al procedimiento normal en extincién de incendios, se indicaba que:
- La descarga de la carga debe realizarse en vuelo nivelado.

- Se debe contrarrestrar el encabritado inmediato de la aeronave que se
producird después de la descarga, desplazando la palanca de control hacia
delante.

- NOTA: el tiempo de descarga no excede de los 2 segundos. Después de la
descarga, la altitud aumentara 30 m y la velocidad se reducira en 30 km/h.

Para un peso maximo al despegue de 5100 kg*, sin motor, sin flaps y un
angulo de alabeo de 60°, la velocidad de pérdida se situa en 195 km/h. Para
un angulo de 30°, la velocidad de pérdida es 150 km/h y para 40° de alabeo
la velocidad de pérdida es de 160 km/h.

4 Supplement 17: M18B AIRPLANE OPERATION.

4 Ppeso al despegue de la aeronave EC-FBJ estimado en base a la informacion proporcionada por los pilotos y
motobombistas.
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1

En cuanto al centrado operacional en configuracion de incendios, el operador,
como parte del manual de vuelo, habia realizado una tabla para su utilizacion
por parte de los pilotos que sirviese de guiado rapido para la carga de la
aeronave. En esta tabla se indicaba, para la aeronave EC-FBJ, la cantidad de
combustible y de agua que debia cargarse para no sobrepasar el peso
maximo al despegue. Por ejemplo, con la aeronave repostada al 100%, el
operador indicaba repostar un méaximo de 1874 litros de agua®.

Teniendo en cuenta el peso de la aeronave® se han calculado las variaciones
en peso, posicion del centro de gravedad (izquierda) y momento del centro de
gravedad (derecha) en dos situaciones: en el despegue con tres cargas de agua
(1874, 1700 y 1600 1)*" y tras la descarga del agua®. En ambas situaciones la
aeronave se encontraria dentro de la envolvente.

Maximun moment of airplane C.C.
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Figura 7. Variacion de la posicion y el momento del centro de gravedad
durante el vuelo

.17. Informacién sobre organizaciéon y gestion

El operador tenia un Manual de Operaciones* que habia incorporado los requisitos
de la normativa especifica sobre este tipo de operaciones®, y unos anexos en los

45

46

47

48

49

50

Estos valores son los que indicaron como referencia los pilotos durante las entrevistas. De hecho, para no llevar la
aeronave al maximo de carga, con el depdésito al maximo de combustible, repostaban unos 1600-1700 | de agua,
200 | menos que el maximo permitido.

Obtenido del informe de pesado y centrado realizado en el afo 2007 tras la modificacion al modelo M18B.

1874 | es el méximo volumen de agua con el que podria haber salido. 1700 y 1600 | son los valores que los pilotos
indicaban que realmente cargaban (200 | menos que el méximo que se podia). Es decir, el peso al despegue estaria
entre los 5026 y 5126 kg.

Manteniendo el mismo peso del combustible.

Aprobado por AESA. Fecha de edicion: 29/05/2015.

RD 750/2014, de 5 de septiembre, por el que se regulan las actividades aéreas de lucha contra incendios y busqueda
y salvamento y se establecen los requisitos en materia de aeronavegabilidad y licencias para otras actividades aero-
nauticas.
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gue se desarrollaban los procedimientos especificos de cada aeronave, tarea y area
concreta. Entre estos anexos, se encontraban los Procedimientos Operativos
Estandarizados (SOP) de Lanzamiento de agua con Avién para Lucha contra
Incendios (LCI)*'. Ambos documentos estaban particularizados y adaptados al tipo
de operacién y a las aeronaves que utilizaba el operador. Ademas, se habia realizado
la identificacién de peligros, evaluacion de riesgos y la determinacion de medidas
mitigadoras con el objetivo de que los vuelos de lanzamiento de agua desde avion
se realizasen de una forma mas segura.

A lo largo de los dos documentos, y sobre todo en las partes A del Manual de
Operaciones y el SOP-LCI, habia constantes referencias a:

e La importancia y beneficio de la estandarizacién e implementacion de
procedimientos en la operacion.

e |as particularidades del vuelo de extincién de incendios haciendo hincapié,
entre otros, en aspectos como:

- Condiciones atmosféricas especiales con turbulencias,
- Vuelos a baja altura y velocidad,
- Toma de decisiones en corto espacio de tiempo,

- Stress por calor y stress asociado a la carga de trabajo en aviones con un solo
piloto,

- Turbulencias que dificultan el ascenso,
- Maniobras con avién cargado y cercanas a la velocidad de pérdida,

- Zonas montanosas.

e Se analizaban los distintos escenarios donde se podian desarrollar este tipo de
vuelos y se identificaba qué escenarios o condiciones eran zonas complejas o no
complejas. De interés para el accidente, se consideraban zonas complejas a:

- Vuelos en zonas montafnosas, y

- Vuelos en zonas con microclimas y cambios subitos en la meteorologia.

e Se realizaba el analisis de los vuelos de lanzamiento de agua como una sucesion
de 7 fases, precedida cada una por ajustes, comprobaciones y ejecucién de
listas de chequeo. Las 7 fases eran: planificacion de vuelo en base, pre-vuelo,
carga, vuelo, descarga, vuelo y post-vuelo.

1 Este documento incorporaba numerosas aspectos que recogia el informe realizado por el COPAC (Colegio Oficial de
Pilotos de la Aviacién Comercial) sobre Operaciones Aéreas en Extincion de Incendios. Este documento definia
procedimientos operativos genéricos en operaciones aéreas en extincion de incendios tanto para aviones como para
helicopteros.
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De interés para el accidente se indicaba que, en la fase de planificacion del
vuelo en base:

- El comandante debera recopilar y analizar toda la informacion aeronautica
relevante, incluida la consulta de informacién meteorologia, a través de
internet. Las condiciones generales y particulares previstas se deben tener en
cuenta a través de un briefing meteorolégico al comenzar la jornada, METAR,
TAFOR y mapas significativos, atendiendo a medios propios y en su ausencia,
recurriendo al AMA. Se tendra en cuenta la prevision de turbulencias, ondas
de montafia y altas temperaturas, ya que afecta directamente al
comportamiento del avion.

- Se familiarizara suficientemente con la orografia de la zona, considerando
alturas minimas a sobrevolar. En dreas montanosas debera tomar conocimiento
de la afectacién de vientos locales, sotaventos, etc.

En la fase de pre-vuelo se recordaba la necesidad de recopilar informaciéon
sobre condiciones meteoroldgicas especiales. En este apartado se habia resaltado
gue “en aviones monotripulados, el piloto ha de tener un especial sentido
critico hacia si mismo, que le haga cuestionarse en todo momento la idoneidad
de las acciones que viene realizando”. Se indicaba ademas que “todos
cometemos errores, lo importante es establecer rutinas que permitan
reconocerlos y corregirlos”.

En la fase de vuelo se indicaba que:

- El viraje después del despegue se hara hacia viento en cara esté donde esté
el incendio, y si por la orografia hay que hacerlo hacia viento en cola,
aumentar margen de velocidad antes del viraje y con la minima inclinacion
posible no excediendo el angulo de alabeo.

- El vuelo hacia el incendio se realizard a una altura minima de seguridad de
500 ft>* sobre el terreno.

En los procedimientos para aeronaves que proceden de la misma base se indica
gue en vuelo se debe mantener la separacién, y en caso de quedar rezagado,
pedir a la primera aeronave que reduzca potencia para mantener la separacion
antes de llegar al incendio. En el vuelo al incendio ajustar la potencia al 90%.

1.18. Informacion adicional

En el ano 2014, una de las aeronaves de este mismo operador sufrié un accidente
durante un vuelo de lanzamiento de agua. Este accidente fue investigado por la

2 Equivalente a 152 m. En caso de sobrevolar zonas pobladas la altura deberan ser 1000 ft.
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CIAIAC™. La aeronave, un Air Tractor 802, sufrié un accidente durante la realizacion
de una maniobra evasiva ante la proximidad de una montafia por el inminente
riesgo de colisién contra ella. Aunque este accidente presenta circunstancias
diferentes al de la aeronave EC-FBJ, en ambos casos, las aeronaves se encontraron
en un momento del vuelo, aunque por motivos diferentes, volando cerca de la
ladera de una montafna, a baja altura y realizaron la descarga de agua durante
alabeos que excedian los limites de operacion de la aeronave.

1.19. Técnicas de investigacion utiles o eficaces

No aplica.

>3 A-009/2014. Accidente ocurrido a la aeronave modelo Air Tractor AT-802, matricula EC-LCA, el dia 25 de mayo de
2014, durante la extincién de un incendio en las proximidades de la localidad de Serén (Almeria).



Informe técnico A-025/2015

2.

2.1.

ANALISIS

El dia 27 de agosto de 2015, la aeronave PZL-M18B, matricula EC-FBJ sufrio un
impacto contra el terreno como consecuencia de encontrarse en una posicion de
alabeo cercano a los 90° durante un viraje para evitar la colision contra una
montafa. De este accidente se ha analizado por un lado el impacto en si y por otro
cudles fueron los desencadenantes previos que llevaron a la aeronave a encontrarse
en esta situacion. Este planteamiento ha dado lugar a la organizacion el andlisis en
cuatro apartados:

Del impacto:
e Lla actitud de vuelo de la aeronave en el impacto (apartado 2.1).

e La secuencia del impacto con el terreno, describiendo la secuencia de movimientos
y posiciones de la aeronave hasta quedar detenida (apartado 2.2).

e Ademas se ha incluido un apartado dedicado a valorar la conveniencia de
realizar la descargar de agua para intentar recuperar el control de la aeronave
en situaciones extremas (apartado 2.3).

De las condiciones precedentes al impacto:

e El vuelo previo donde se analizan las posibles causas por las que la aeronave
estaba volando a baja altura y que dieron lugar al viraje durante el cual se
desencadend el accidente (apartado 2.4).

Como consecuencia de los apartados 2.3 y 2.4 se han emitido dos recomendaciones
sobre seguridad operacional dirigidas al operador SAETA.

Actitud de la aeronave en el impacto

Para el analisis de la actitud de la aeronave EC-FBJ en el impacto se han considerado
significativos los siguientes datos recogidos en el lugar del accidente:

e solamente dos arboles, separados entre si 15 m, resultaron afectados por la
aeronave en vuelo,

e del arbol contra el que impacté en segundo lugar (arbol n° 2°* sélo una parte
de las ramas estaba afectada mientras que las restantes ramas quedaron
intactas,

e quedaron ramas del arbol n° 2 incrustadas en la zona donde se ubica el motor, y

>* Referencias de la figura 5.
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2.2.

e |as marcas en el terreno indicaban una alta energia en el impacto y muy poco
recorrido en tierra, es decir, indicaban concentracion e intensidad.

En base a esta informacion se ha podido determinar que:
e la aeronave estaba describiendo una trayectoria muy vertical,
e que la componente de velocidad horizontal era practicamente nula, y

e que la actitud de la aeronave era de picado muy pronunciado.

Estas conclusiones respecto a la actitud de la aeronave inmediatamente antes del
impacto son coherentes con las dos fotografias tomadas por el testigo, en las que
se observaba a la aeronave realizando un descenso practicamente vertical en
posicion invertida (figura 1). La escasa o nula velocidad horizontal que llevaba en el
impacto y el hecho de que la aeronave no habia nivelado los planos, permite
concluir que la aeronave no habia conseguido recuperar o salir, al menos por
completo, de la pérdida que estaba desarrollando antes del impacto. Por el contrario
si que habia corregido la posicion invertida, ya que en el contacto con los arboles
la cabina se encontraba por encima del tren de aterrizaje.

Secuencia del impacto

En base a los dafos en la aeronave y las marcas en el terreno se ha concluido que
la secuencia del impacto fue la que se describe a continuacion.

La aeronave penetr6 en la masa de arboles en actitud préxima a la vertical y rompié
alguna pequefna rama de la parte superior del arbol nimero 1.

Posteriormente impactd con el fuselaje delantero (el morro), que era la parte mas
cercana al suelo, contra el arbol nimero 2. Una de las ramas de este arbol atraveso
la parte en la que se encuentra el motor y quedd incrustada alli. Este impacto
produjo dos efectos. De una parte, una disminucion de la velocidad de la aeronave
y, de otra, una rotaciébn que produjo una ligera nivelaciéon de su eje longitudinal.
Asimismo, la bancada del motor probablemente tuvo danos en este choque.

Seguidamente se produjo el impacto contra el suelo. La bancada del motor terminé
de romperse y el motor comenzé a rodar ladera abajo. En este impacto la parte que
chocd con mas fuerza fue el plano derecho, produciéndose casi su desprendimiento
completo del fuselaje.

La aeronave, ya apoyada en posicion normal sobre el suelo, comenzé a deslizarse
ladera abajo. Durante este deslizamiento el eje longitudinal de la aeronave debia
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2.3.

estar orientado hacia el sur, de forma que el plano izquierdo quedaba apuntando
hacia el fondo del valle. La aeronave se deslizé unos metros hasta que el borde
marginal del plano izquierdo chocd contra el arbol nimero 3. El plano quedo
clavado en el arbol y la aeronave pivot6d alrededor de él, hasta quedar detenida
después de haber hecho un pequefio giro en direccién horaria, visto desde arriba.

La posicién en que fue encontrada la aeronave, y la distancia respecto al ultimo
registro, es consistente con los dos Ultimos registros del sistema de seguimiento de
flota.

A pesar de que se produjo un impacto de alta energia el choque con los arboles,
gue ejercid un efecto de amortiguacion, y la estructura de la aeronave ayudaron a
que los dafios en el piloto fueran menores de los que se habrian producido en otro
tipo de escenario o con otra aeronave. De hecho, ningun elemento invadié el
espacio de la cabina y los cinturones y asientos resistieron el impacto. Los elementos
destinados a la localizacion funcionaron adecuadamente por lo que no se ha
detectado ningun aspecto de importancia en lo que se refiere al comportamiento
de la aeronave frente al impacto.

El proceso de busqueda y localizacion de la aeronave se inicid6 inmediatamente
debido a que, ademas de la activacién de la ELT, el accidente fue visto por un
testigo y la aeronave iba en formacion. El proceso duré aproximadamente 40 min
y tuvo dificultades debido a la escasa arboleda afectada y la densidad de la misma.

Idoneidad de la descarga como medida de emergencia

La actitud de la aeronave en el impacto fue consecuencia de la maniobra previa
recogida por las dos fotografias tomadas por el testigo. De la primera fotografia,
en la que se muestra a la aeronave alabeando en un angulo cercano a los 90° y en
plena descarga del agua y, teniendo en cuenta los patrones de dispersion del agua
y la duracion del proceso de suelta de agua, se concluye que la descarga se habia
iniciado menos de un segundo antes de tomarse la fotografia y que, por lo tanto,
en ese momento la aeronave tendria un alabeo muy cercano a los 90°. Esto sitla
a la aeronave realizando una maniobra que excedia, con mucho, el limite de 30°
de alabeo maximo aprobado para esta aeronave.

En esta situacion, con la aeronave en un alabeo excesivo y cargada de agua, la
aeronave debid entrar en pérdida y volverse practicamente incontrolable. La decision
del piloto de realizar la descarga en esta posicién se considera una respuesta
aprendida e interiorizada por los pilotos de este tipo de vuelos en los que, ante
cualquier problema, hay que lanzar el agua con objeto de recuperar la maniobrabilidad
de la aeronave. Esta medida tiene l6gica ya que sin carga aumentan los margenes
de maniobra (por ejemplo en alabeo), pero no se considera directamente aplicable
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a todas las situaciones de emergencia o posiciones anémalas de la aeronave. La
maniobra de descarga de agua lleva asociado un cambio brusco e instantaneo de
las condiciones de vuelo de la aeronave. Se produce un desplazamiento muy brusco
y grande del centro de gravedad y la pérdida instantanea de un tercio del peso de
la aeronave. La aeronave sufre un desplazamiento contrario al del sentido en que
se descarga el agua y la incidencia del viento en el perfil del plano se puede ver
modificada pudiendo entrar en pérdida un perfil que antes de la descarga no lo
estaba. Por estos motivos, el manual de vuelo indica que las descargas se realicen
con la aeronave nivelada y nunca en virajes.

En base al comportamiento de la aeronave durante este proceso, se cuestiona que
la descarga en un viraje pronunciado cercano a los 90° mejorase la situacion o
maniobrabilidad de la aeronave. La aeronave EC-FBJ saldria despedida hacia la
izquierda, hacia el interior del giro, cerrando el viraje, perdiendo altura debido a la
posicidon en la que estaba y provocando la entrada en pérdida del perfil si es que
no habifa entrado ya.

Esta reflexién sobre la idoneidad o no de la decision de descargar, se debe poner
en el contexto del vuelo en que se tomd. En este caso, la aeronave EC-FBJ, cuando
tomo la decisiéon de descargar, se encontraba en una posiciéon de vuelo muy
comprometida, probablemente sin control sobre la misma y en una posiciéon respecto
al terreno circundante que no le permitia ninguna alternativa. Intentar haber
nivelado la aeronave sin descargar le hubiese requerido unas distancias en vertical
y horizontal que no tenia. La colision con las montafias que tenia de frente era
inminente ya que no llevaba altura suficiente para superarlas. Por lo tanto, se
considera que, o bien con descarga o bien sin ella, la resolucion de la situacion
hubiese sido similar y, por lo tanto, la opcién de descargar seguramente hizo pensar
al piloto que quiza le brindaria alguna opcién de resolucion satisfactoria.

Esta situacion que se produjo en el caso de la aeronave EC-FBJ, se habia producido
anteriormente en otro accidente del operador. Aunque por distintos motivos, en
ambos accidentes, las aeronaves se encontraron realizando alabeos pronunciados y
decidieron realizar las descargas ya dentro del alabeo como reaccion desesperada
para recuperar el control de la aeronave. Teniendo en cuenta que las descargas de
agua, en segun qué posiciones de la aeronave, no sélo pueden no ayudar sino
empeorar la situacion, se emite una recomendacion de seguridad al operador. Esta
recomendacion estd enfocada a que estudie, valore e incorpore en su formacion y
en sus procedimientos en qué situaciones, en funciéon de la posicion de la aeronave,
las descargas de agua son beneficiosas o, por el contrario, empeoran la situacion.
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24,

El vuelo previo

Como se indicaba anteriormente, la situaciéon en la que se encontrd la aeronave
EC-FBJ inmediatamente antes del impacto no permitia, probablemente, ninguna
opcion debido a la proximidad y altura respecto al terreno circundante. A pesar de
gue se ha discutido la idoneidad o no de la maniobra de descarga y que, en otros
casos puede ser una informacién de ayuda en la toma de decisiones, se considera
necesario profundizar en los motivos por los que la aeronave llegd a encontrarse en
esa situacion.

Antes de la descarga la aeronave se encontraba en una posicion de alabeo muy
fuerte hacia la izquierda durante la ejecucién de un viraje comandado por el piloto
para corregir la baja altura de vuelo a la que se encontraba.

2.4.1. Alabeo

Los motivos por los que la aeronave se encontré con un angulo de alabeo tan alto
no se han podido confirmar mediante ningln dato o registro. Se cuenta con la
informacién del piloto que indicé que una rafaga de viento le produjo este alabeo.
Las declaraciones de las dos aeronaves que realizaron la busqueda tras el accidente,
y que volaban a baja altura en la zona, confirmaron esta informaciéon e incidian en
la presencia de turbulencia y descendencias.

La informacion proporcionada por AEMET descartaba fuertes descendencias en la
zona, aunque eso no significa que no las hubiese aunque fuesen de menor
intensidad. El vuelo en zonas montafosas es mas propenso a condiciones
meteoroldgicas cambiantes. De hecho, el operador considera el vuelo del accidente
como un vuelo doblemente complejo: por un lado, por producirse entre montafas
y, por otro, por producirse en una zona donde las condiciones meteorolégicas
pueden sufrir cambios locales. Ademas, el vuelo en zonas montafosas a baja cota
es todavia mas propenso a cambios bruscos y localizados por el efecto que producen
las montafas que actian como obstaculos. De hecho, las turbulencias y las
descendencias fueron notadas con mayor intensidad por el helicéptero que realizd
la busqueda cuando volaba entre las montafas a baja cota.

Ademas del efecto de las condiciones meteoroldgicas, se considera que la velocidad
de la aeronave también pudo tener contribucion en el desarrollo final del vuelo. Las
velocidades registradas por el sistema de seguimiento de flota indicaban velocidades
respecto al suelo del orden de 150 a 160 km/h. Aunque no se ha podido determinar
con exactitud el viento durante el trayecto, los calculos considerando un viento
similar en direccion al de la base y con un margen de intensidades de entre 10y
20 kt, muestran que la velocidad indicada que podria haber llevado la aeronave era
inferior a la que indica en manual de vuelo para estas condiciones. El piloto no
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reporté haber tenido ningun problema relacionado con el motor que pudiese haber
justificado esta velocidad. La aeronave precedente, de las mismas caracteristicas y
con la misma carga, desarrollé una velocidad respecto al suelo entre 10 y 20 km/h
mayor que la aeronave EC-FBJ. Nuevamente, no se ha podido determinar o confirmar
con certeza el motivo por el que la velocidad de la aeronave fue tan baja.

2.4.2. Altura

La baja altura de vuelo que llevaba la aeronave se considera que fue consecuencia
de las siguientes situaciones:

e La posible priorizacion de la fase de lanzamiento de agua propiamente dicha
sobre el resto de fases de vuelo previas y posteriores a la descarga.

e El vuelo de la aeronave como parte de una formacién siguiendo a otra aeronave,
gue probablemente afectdé negativamente en varios momentos:

- En la planificacion previa al vuelo, de las alturas de vuelo necesarias en
funcion del perfil de terreno.

- En la planificacién previa al vuelo, de las condiciones meteorolégicas
esperables en vuelo.

- En el despegue, minimizando el tramo de ascenso en rumbo de pista.

- Durante el vuelo, en el retraso en la toma de decisiones.

e La baja experiencia del piloto en la aeronave.

Los vuelos de lanzamiento de agua, como ocurre en otro tipo de vuelos de trabajos
aéreos, tienen en general dos fases de vuelo muy diferenciadas entre si: por un lado
las fases dedicadas a la actividad en si misma, como en este caso la descarga de
agua sobre el incendio y, por otra parte, el resto de fases previas y posteriores. Las
fases de descarga propiamente dichas suelen ser fases de alta complejidad donde
las tripulaciones dedican altos niveles atencion y esfuerzo, mientras que el resto son
mas propensas, por su menor complejidad, a que se les preste menor atencion y se
minimice el tiempo dedicado a su planificacion. La presidon que existe en estos
vuelos para llegar pronto al incendio es otro de los factores que puede afectar al
tiempo que se dedica a la planificacién previa a los vuelos y que es necesaria para
todas las fases del vuelo.

El accidente de la aeronave EC-FBJ se produjo, precisamente, en una de las fases
de la operaciéon de menor complejidad: el vuelo de traslado. Esta fase del vuelo, tal
y como tiene establecido el operador en sus procedimientos, requiere de una
planificacion previa a realizar en la base antes del despegue. Si bien es cierto que
los dos pilotos indicaron que realizaron un briefing antes del despegue, es posible
que la evolucion del perfil de terreno no estuviese tan claro para ambos miembros
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de la formacion. El hecho de ir en formacion, ademas, junto con la presion por
llegar pronto al lugar de actuacién, puede hacer que los pilotos que siguen a otra
aeronave se confien o se relajen, prestando menor atenciéon a datos que, en el caso
de volar solo o ir en primer lugar, tendrian mas presentes.

La evolucién del terreno desde la base de Doade hasta el incendio crecia en
elevacion: la base estaba a 587 m y el incendio a 1000 m, estando Castro Caldelas
a 786 m. Es decir, Castro Caldelas situado a menos de 9 km de la base ya se
encontraba 200 m por encima de la base. Y el incendio, situado a 18 km, 400 m
por encima. Es decir, las aeronaves tenian que tener presente la necesidad de ganar
altitud desde un primer momento ya que el terreno iba en ascenso.

La baja altitud a la que se encontraba la aeronave previamente al impacto no se
origin6 de forma repentina por ninguna maniobra brusca. Los registros del sistema
de seguimiento de flota mostraron que los problemas para ganar altitud se dieron
desde el comienzo del vuelo. Ya en el ascenso inicial, en el que el viento estaba
alineado con la pista y donde habria sido una zona propicia para ganar mas altitud,
la aeronave EC-FBJ, inici6 el viraje inmediatamente tras el despegue. La aeronave
precedente, sin embargo alargd este tramo y consiguié ganar 133 m mas. Este
incremento en la altitud, ya desde el despegue, marcé la diferencia en la evolucion
del vuelo de dos aeronaves de similares caracteristicas y nivel de carga. Los
procedimientos del operador, indican, ademas, que en caso de que el viraje tras el
despegue se deba hacer hacia viento en cola, se debe aumentar el margen de
velocidad. En este caso, este margen de velocidad tampoco se aseguré y la aeronave
desarrolld un vuelo a menor altitud y velocidad que la aeronave precedente y los
que el vuelo habria requerido.

Se considera que la decision de iniciar el viraje y no alargar el despegue probablemente
se vio condicionada por el hecho de que la aeronave precedente habia despegado
y le estaba esperando, introduciendo inconscientemente un elemento de premura
en el despegue. De aqui la importancia de la planificacién previa al vuelo: si la
aeronave EC-FBJ hubiese tenido presente la necesidad de ganar altitud lo mas
pronto posible, quiza hubiese tomado otra decision en este momento del vuelo.

Las condiciones meteoroldgicas afectaron también al desarrollo del vuelo. A pesar
de que no se ha podido determinar exactamente qué condiciones de viento tuvieron
las aeronaves en la ruta, si que se conocian las condiciones de viento en la base vy,
si éstas se mantenian en las cercanias, era de esperar una componente de viento
en cola en el trayecto al incendio, como efectivamente se produjo. El viento en cola
no afecta a la capacidad de ascenso de las aeronaves, es decir, el régimen de
ascenso no se ve modificado pero, sin embargo, produce un mayor recorrido
horizontal en menos tiempo que con viento en cara. Y en este caso, el viento en
el trayecto hacia que se acercase mas rapido hacia Castro Caldelas. Esta informacion
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del viento en la ruta enfatizaba, todavia mas, la importancia de ganar altitud cuanto
antes. Por lo tanto, el incremento de elevacion del terreno y la componente de
viento en cola que podria ser esperable en vuelo, al menos inicialmente, deberian
haberse puesto de manifiesto en la planificaciéon previa en la base y haber estado
mas presente durante el vuelo.

La evoluciéon del vuelo tras el despegue mostrd, como se indicaba anteriormente,
gue al minuto y medio después del despegue, la aeronave detuvo su ascenso y a
partir de ahi, no sélo no gan¢ altitud sino que la perdi6 durante otro minuto. En
la vertical del Sil, después del descenso, inici6 otro tramo de ascenso que le situé
en el punto 6 (figura 4), situado a poco mas de 2 km de Castro Caldelas. Por ese
mismo punto, la aeronave precedente, el Doade 1, ya estaba volando por encima
de la elevacion de Castro Caldelas por lo que no tuvo ningun problema en superar
las montafas en las que impact6 el Doade 2. El Doade 2, por el contrario, se
encontraba 30 m por debajo. A pesar de ello, continué con el vuelo y volvié a
perder altitud mientas se aproximaba a las montafas. Esta informaciéon pone de
manifiesto que ya desde una fase temprana del vuelo, la aeronave no habia
alcanzado la altura de vuelo suficiente para superar el primer desnivel de 200 m vy,
sin embargo, continué con el vuelo. El piloto, en su declaracién, indicé que era
consciente del problema que tenia para ganar altitud y que, en un momento dado,
pensd que no iba a poder superarlo. La evaluacién de la situacién fue acertada
pero, sin embargo, fue tomada demasiado tarde, teniendo en cuenta que, ademas,
no parecia contar con ningun margen de velocidad.

La maniobra de realizar un viraje en una zona montafosa, volando entre montanfas,
donde los efectos de cambios del viento son mayores, con viento en cola que le
acercaba a las montanas, donde las cotas se iban elevando cada vez mas, con poco
margen de velocidad y la aeronave cargada, no permitia mucho margen al error. Al
igual que se ha comentado anteriormente con la premura en el viraje, se considera
muy posible que el hecho de ir en formacién retrasé la toma de decisiones del
piloto para solucionar un problema del que parece que fue consciente desde el
principio. Una decision de dar un viraje produce retrasos en la llegada al incendio
e interrupcion en el vuelo previsto que afecta a la formacion en su conjunto, ya que
la llegada al incendio debe realizarse agrupada para hacer mas efectivas las
descargas. Por lo tanto, esta interrupcion y demora en el trabajo que generaria,
seguramente influyd en el retraso de la decisién del piloto.

Por ultimo, y en relacién con los aspectos de experiencia previa del piloto, el historial
de formacién y experiencia muestran que era un piloto experimentado, familiarizado
con los procedimientos y forma de actuar del operador ya que acumulaba muchos
anos de trabajo como plantilla del mismo. Tenia experiencia en el sector de la lucha
contra incendios y tenia experiencia en la zona puesto que este era el sequndo afio
gue operaba desde esa base. El piloto estaba formado y mostraba formacion
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reciente en la aeronave, en los aspectos que define la normativa y en el plan de
formacion del operador.

Sin embargo, esta experiencia se habia acumulado principalmente en otro tipo de
aeronaves de caracteristicas muy diferentes a la que volaba el dia del accidente y
en vuelos dedicados a la observaciéon y coordinacion de incendios, y no tanto al
lanzamiento de agua. A pesar de que habia tenido entrenamiento reciente en la
aeronave, en técnicas y maniobras de entrada y salida de pérdidas o barrenas
incipiente, en virajes, en vuelo lento, en vuelo de montana y en técnicas para evitar
obstaculos no resultd ser suficiente. Desde el inicio de la campafia de incendios
habia estado operando con otras aeronaves y realizando vuelos de observacién y
coordinacion, y no de lanzamiento de agua. Por lo tanto, se considera que la falta
de experiencia en la aeronave del piloto pudo contribuir en algin grado en la
imposibilidad de mantener unos valores de velocidad mayores y en la valoracion de
las capacidades para maniobrar de la aeronave.

Recogiendo todos estos factores que se han considerado de posible influencia en
el accidente, se emite una recomendacién dirigida al operador con objeto de
reforzar la fase de planificacién previa al vuelo y las habilidades de asertividad de
los pilotos.
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3.1.

CONCLUSIONES

Constataciones

General:

La aeronave estaba en posesion de las licencias necesarias para realizar el vuelo.

El piloto estaba en posesion de las licencias y la experiencia y formacion previa
necesaria para realizar el vuelo.

Las condiciones meteoroldgicas durante el vuelo no se han podido confirmar,
aunque parece muy probable que hubiese viento en cola de entre 10 y 20 kt,
turbulencia y descendencias a baja cota.

El piloto tenia amplia experiencia de vuelo y en las actividades de observacion
y coordinacion de extincion de incendios.

El piloto tenfa muy poca experiencia en la aeronave.

El piloto llevaba desde el inicio de la campafia operando con otros dos tipos de
aeronaves de caracteristicas muy diferentes a las del accidente. Llevaba 10 dias
operando con esta aeronave.

El piloto conocia la base y estaba familiarizado con los procedimientos del
operador.

El piloto habia sido formado de acuerdo al plan de formacién del operador.

Respecto al impacto:

La aeronave estaba realizando un alabeo hacia la izquierda cercano a los 90°.
La descarga del agua se realizd en esta posicion.

Segundos antes del impacto la aeronave fue fotografiada descendiendo
verticalmente en posicion invertida. La aeronave no consiguid recuperar la
pérdida antes del impacto aunque si corregir la posiciéon invertida.

La aeronave impacto6 en el terreno con una actitud de picado muy pronunciado,
describiendo una trayectoria de vuelo muy vertical y con escasa o nula velocidad
horizontal.

El impacto fue de alta energia.

El contacto contra los arboles y la estructura de la aeronave contribuyeron a
minimizar los dafnos sobre el piloto.

Ningln elemento invadio¢ el espacio de la cabina y el piloto sobrevivio al
iImpacto.
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Los cinturones, asiento y ELT funcionaron adecuadamente.
El piloto abandond la aeronave por sus propios medios.

El proceso de busqueda y localizacion se inici6 inmediatamente. La minima
zona de arboles afectada por el impacto y la densidad de los mismos dificultaron
la localizacién del lugar del accidente.

Se descarta la contribucién de la posicion del sol (deslumbramientos) en el
accidente.

Respecto al vuelo previo al impacto:

La aeronave despeg6 de la base como numero 2 detras de una aeronave de las
mismas caracteristicas y con la misma carga.

El peso y centrado de la aeronave estaban dentro de limites.

El viraje tras el despegue se realizd hacia viento en cola a la velocidad que
define el manual. No se contemplé el margen de velocidad que establecen los
procedimientos del operador.

El viraje después del despegue se realizé con mayor antelacién que la aeronave
precedente.

Tras el despegue, la aeronave mantuvo menor velocidad y altitud que la
precedente.

La estimaciéon de velocidad definida de la aeronave muestra que es probable
que la aeronave llevase menor velocidad que la definida en el manual durante
el vuelo de desplazamiento.

La separacién horizontal entre las dos aeronaves fue incrementandose durante
el vuelo.

La aeronave, al minuto del despegue, ya empezd a presentar problemas para
ganar altitud.

El piloto fue consciente de que la altitud que llevaba era insuficiente para
superar las montafas de Castro Caldelas, pero retrasé demasiado la decisién de
tomar medidas al respecto.

El viraje para evitar el impacto contra la montana se realizé a baja altura,
probablemente a baja velocidad, con turbulencia, descendencias y con la
aeronave cargada.

El motor no tuvo ninguna influencia en el accidente.
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3.2. Causas/Factores contribuyentes

El accidente se produjo por la pérdida de control de la aeronave EC-FBJ debido a
una probable entrada en pérdida durante un viraje, a baja altura, para evitar un
impacto contra una montafia. En el viraje la aeronave se situd alabeando con un
angulo cercano a los 90°.

Se consideran factores contribuyentes al accidente:

e La posible priorizacion de la fase de lanzamiento de agua sobre el resto de
fases de vuelo que pudo afectar a la planificacién previa al vuelo.

e El vuelo en formaciéon que pudo haber producido:

- Una incompleta planificacién previa al vuelo descuidando el estudio de las
altitudes de vuelo y la meteorologia prevista en ruta.

- Una premura en el despegue de la aeronave EC-FBJ, que iba en segundo
lugar, y que influyé en que el tramo de ascenso en rumbo de pista se acortase
evitando alcanzar mas altitud como habia hecho la aeronave precedente.

- Un retraso en la toma de decisiones del piloto para poner remedio a los
problemas de altitud que desde el principio se le presentaron.

e La baja experiencia del piloto en la aeronave.
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4.

RECOMENDACIONES SOBRE SEGURIDAD OPERACIONAL

REC 78/16. Se recomienda al operador Servicios Aéreos y Tratamientos Agricolas
S.L. (SAETA), para los vuelos de lanzamiento de agua en extincién de incendios y
para cada uno de los modelos que opera, que:

e Realice un analisis sobre las situaciones en las que realizar la descarga de agua
en situaciones de emergencia es adecuada y beneficiosa para recuperar o
mejorar el control de la aeronave, para

e Incorporar este analisis en sus procedimientos operativos y en los cursos de
formacion que proporciona a sus pilotos.

REC 79/16. Se recomienda al operador Servicios Aéreos y Tratamientos Agricolas
S.L. (SAETA) que revise e incorpore en los procedimientos y en la formacién de sus
pilotos los siguientes aspectos relacionados con los vuelos en formacién en la
actividad de extincion de incendios:

e Planificacion previa al vuelo en vuelos en formacion: La importancia de realizar
una planificacion previa al vuelo antes del despegue para que:

- se realice un briefing completo y detallado de todas las fases del vuelo, todos
los pilotos tengan claro los aspectos importantes para el vuelo, y

- no se delegue o descuide esta fase por el hecho de ir sequndo de la
formacion.

e Asertividad en vuelos en formacién: La importancia de la asertividad en vuelos
en formaciéon para:

- no retrasar decisiones,
- no dejarse influenciar por el hecho de volar en formacién, y

- comunicar cualquier problema durante el vuelo aunque eso signifique retrasar
la llegada al incendio.



