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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 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 Aviacidon 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 prevencién de futuros accidentes puede derivar en
conclusiones e interpretaciones erroneas.
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Operador:
Propietario:

Aeronave:

Fecha y hora del accidente:

Lugar del accidente:

Personas a bordo:

Tipo de vuelo:

Resumen del accidente

Sinopsis

Tratamientos Aéreos Angel Martinez Ridao
Tratamientos Aéreos Angel Martinez Ridao

PZL M18A «Dromader»

22 de julio de 2004; poco después de las 18:50 h local

Cerca de la localidad de Magros en el término municipal
de Beariz, provincia de Ourense

Sélo el piloto

Vuelo de trabajo para la lucha contra incendios

De la investigacion se deduce que el accidente ocurrié por entrada en pérdida de la
aeronave durante la maniobra de salida tras descargar agua sobre el incendio. La aero-
nave resultd destruida y el piloto muerto.

IX
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INFORMACION FACTUAL
1.1. Antecedentes del vuelo

El accidente ocurrié cuando la aeronave matricula EC-FTQ, modelo M18A «Dromader»,
fabricada por la empresa polaca PZL-MIELEC, realizaba la maniobra de recuperacion de
la descarga de agua sobre el incendio iniciado sobre las 18:10 h! del 22-07-2004, en
la zona de monte comunal al W y N de la localidad de Magros, perteneciente al térmi-
no municipal de Beariz, en el NW de la provincia de Ourense. El incendio avanzaba hacia
el E, amenazando con alcanzar las casas de dicha localidad. En los trabajos de extincion
participaban, también, otros medios aéreos, incluyendo otras dos aeronaves del mode-
lo accidentado.

La aeronave habia despegado a las 18:30 h desde la base de extincion de incendios
forestales situada en la localidad de Doade, también del término municipal de Beariz.
La aeronave operaba desde esta base y con el mismo piloto desde principios del mes de
junio.

El vuelo del accidente era el segundo del dia de la aeronave, habiendo realizado el pri-
mero a las 12:30 h, con el mismo piloto y con una hora de duracion, segun las anota-
ciones en su cuaderno de la aeronave.

El vuelo era local y bajo reglas VFR. Las condiciones meteorolégicas eran adecuadas para
dicho tipo de vuelo, con buena visibilidad, cielo cubierto parcialmente de nubes, viento
del W y buena temperatura, como corresponde a la época del afo.

En el transcurso del vuelo, no se recibid ninguna alerta del piloto, que disponia de enla-
ce radio. La operadora de enlace en la base declara que, momentos antes del acciden-
te, sobre las 18:50 h, oy6 la exclamacién «no», repetida dos veces, proveniente de la
aeronave.

La aeronave realizd la descarga de agua, como es habitual, cerca de la cabeza del
incendio y volando en direccion N, segun confirmaron diversos testigos. El piloto de
la aeronave que efectud la descarga inmediatamente antes de la accidentada ha
declarado que vio, en su retirada, como ésta efectuaba la descarga a una altura muy
baja.

La aeronave inicio la maniobra de recuperacion tras la descarga, pero no llegb a com-
pletarla y se estrell6 contra el terreno en la vaguada ascendente de la ladera SW del
monte Marcofan (936 m). La aeronave cayo en un cortafuegos, de pendiente muy pro-
nunciada, a 1 km, aproximadamente, de la cabeza del incendio.

! La referencia horaria en este informe es la hora local si no se especifica lo contrario. La hora UTC se obtiene res-
tando dos unidades a la hora local.
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La figura A-1 del Apéndice A incluye el mapa topografico de la zona sobre el que se
ha indicado el lugar del accidente.

La figura A-2 del Apéndice A es una panoramica de la zona del incendio y del accidente,
tomada desde las cercanias de la base de extincion de incendios forestales de Doa-
de/Beariz.

Aproximadamente 15 seg después del accidente, segun estimacién de un testigo, se
produjo una explosion en la aeronave, seguida de un incendio que se transmitié a los
arboles proximos y que fue sofocado por los propios medios aéreos desplazados.

Segun diversos testigos, los equipos de ayuda se movilizaron inmediatamente y se per-
sonaron en el lugar del accidente antes de 15 min, pero no pudieron hacer nada por el
piloto, que ya habia fallecido.

1.2. Lesiones de personas

Lesiones Muertos Graves Leves/ilesos
Tripulacion 1
Pasajeros
Otros

1.3. Daiios a la aeronave

A consecuencia del accidente y de la posterior explosion e incendio, la aeronave resul-
t6 completamente destruida y calcinada en su mayor parte.

1.4. Otros dafos

En el transcurso del accidente, resultaron arrancados o dafiados unos pocos arboles con
los que la aeronave chocé en la caida. También resulté quemada una pequefia zona
alrededor de donde quedaron los restos.

Asimismo, también resultaron rotos o doblados algunos arboles de los alrededores.
Segun la opinion de expertos forestales consultados, este efecto fue posiblemente pro-
ducido por las descargas de agua realizadas por las otras aeronaves para apagar el
incendio de la accidentada.
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1.5. Informacién personal

1.5.1. Piloto
Edad: 29 afos
Nacionalidad: Espafiola
Titulo: CPL(A) (licencia de piloto comercial de aviones)
Habilitaciones: — ME piston (land) (polimotor terrestre con motor de
explosién) (valida hasta 04-10-2003)
— SE piston (land) (monomotor terrestre con motor de
explosién) (valida hasta 04-10-2004)
— IR (para vuelo instrumental) (valida hasta 04-10-
2003)
— Autorizacién interina como piloto agroforestal al
haber presentado la documentacién correspondien-
te (27-05-02)
Fecha de expedicion: 26-11-2001
Fecha de caducidad: 02-10-2007
Fecha de examen médico: — Inicial:  04-10-2001
— Ultimo: 06-10-2003 (validez: 12 meses)
Horas de vuelo: — En el tipo de aeronave: 333:30 h
— Total: 2.537:35 h

En la semana anterior al accidente, el piloto habia realizado 14 vuelos de extincién de
incendios en la aeronave accidentada, totalizando 20:15 h.

En el dia del accidente, el piloto habia realizado un vuelo de una hora de duracién ante-
rior al del accidente. Por tanto, estaba dentro del limite de dos horas, con paradas inter-
medias de 40 min por cada dos horas, especificadas en el apartado 4.2.4 del Anexo 1
a la Circular Operativa 16-B de la DGAC para las tripulaciones de aeronaves de lucha
contra incendios.

1.6. Informacién de aeronave

La aeronave M18 «Dromader» fue disefiada durante los afios setenta por la compafiia
polaca de aviacion PZL-Mielec, siendo uno de sus objetivos el cumplir los requerimientos
occidentales para el tipo. La utilizacién principal es para trabajos agricolas y lucha contra
incendios. En total, se han construido mas de 750 unidades entre los diversos modelos.

El primer vuelo fue el 27 de agosto de 1976 y la aeronave obtuvo el certificado polaco
en septiembre 1978 y el certificado FAA FAR 23 n.° A47EU en enero 1981. En la edi-
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cién 6 del certificado polaco BB 120 (26-03-1990), el MTOW certificado es 4.200 kg en
version normal y 4.700 kg en version restringida. El peso de 4.200 kg también es el
admitido en la revisién 2 (07-07-1988) del certificado FAA.

La aeronave M18 es un monomotor de ala baja, disefio convencional, capacidad para
un tripulante, estructura tubular de acero soldado en fuselaje, ala rectangular de dos
largueros y tren fijo con rueda de cola. La aeronave esta equipada con un motor radial
de 9 cilindros fabricado por la Division Kalisz de PZL y una hélice de cuatro palas de
velocidad constante, también de PZL.

El modelo M18A es idéntico al modelo inicial en geometria, estructura y materiales. La
diferencia principal estriba en la adicién de una segunda cabina para un mecanico,
detras de la primera y separada de ésta por un mamparo. Los limites del centro de gra-
vedad se mantienen reposicionando algunos equipos. La figura B-1 presenta el plano
«tres vistas» de la aeronave.

Ambos modelos obtienen, en Espafia, el certificado de aeronavegabilidad de tipo res-
tringido n.° 29-1 con fecha 27-04-1990. Posteriormente, con fecha 31-03-1992, la
DGAC aprobo el certificado de aeronavegabilidad de tipo suplementario n.° 83-S por el
que se autoriza el incremento del MTOW hasta 5.300 kg para el modelo M18A en ope-
raciones de lucha contra incendios con ciertas limitaciones indicadas en la Hoja de Datos
de dicho certificado.

Las caracteristicas principales del modelo M18A son:

— Envergadura: 17,70 m

— Longitud: 9,47 m

— Altura: 3,70 m

— Superficie alar: 40,0 m?

— NUmero max. de ocupantes: Un piloto y un mecéanico
— Capacidad de tolva: 2.500 |

— Capacidad de combustible: 400 |
— Alcance max. (sin reservas): 970 km (523 NM) (sin equipo agricola)

— Techo de servicio: 6.472 m (21.235 ft)

— Velocidad operativa max.: 237 km/h (con equipo agricola)

— Velocidad de pérdida: 110 km/h (flaps fuera)

— Peso en vacio bésico: 2.809 kg (version extincion incendios)

1.6.1. Ceélula

Marca: PZL (Polskie Zaklady Lotnicze Sp. z.0.0.) — Mielec
Modelo: M18A «Dromader»
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Ndmero de fabricacion: 17023-28

Fecha de fabricacion: 1993

Matricula: EC-FTQ

MTOW: 5.300 kg

Propietario: Angel Martinez Ridao — Tratamientos Aéreos
Explotador: Angel Martinez Ridao — Tratamientos Aéreos

Esta aeronave estaba incluida dentro del permiso n.° 4527 de 03-03-2004 para realizar
vuelos de prevencion y extincion de incendios (vigilancia y tratamiento), concedido al
propietario por la DGAC, con fecha 29-06-2004.

1.6.2. Certificado de aeronavegabilidad

Ndmero: 3617

Categoria: Especial restringido
Fecha de expedicion: 24-09-1993
Organismo emisor: DGAC

Fecha de renovacion: 04-06-2004

Fecha de caducidad: 04-06-2005

La categoria del certificado es la correspondiente para aeronave dedicada a tratamien-
tos aéreos segun la Instruccion Circular n.° 612006 de la DGAC.

1.6.3. Registro de mantenimiento

Horas totales de vuelo: 1.138:38 h, 22-07-2004
Ultima revision 100 h y anual: 16-04-2004
Horas en Ultima revision 100 h: 1.068:54 h

Se dispone del informe de la ultima revision de 100 h realizada a la aeronave en la fecha
y horas indicadas por una entidad de mantenimiento aprobada por la DGAC. Dicha revi-
sibn no recoge ninguna anomalia y declara a la aeronave apta para el servicio.

La siguiente revision de 50 h, requerida en el programa de mantenimiento de fecha 14-
11-2003, en vigor, y que resulté ser la ultima, se realizd a la aeronave en la fecha
15-07-2004 a las 1.116 h de vuelo.
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1.6.4. Motor

Marca: PZL Kalisz

Modelo: ASZ-62 Ir-M 18

Potencia max. continua: 823 CV

Ndmero de serie: KAC-113002

Ultima revision 300 h: 16-04-2004 con 1.069:48 h

Se dispone del informe de la dltima revision de 300 h realizada al motor en la fecha y
horas indicadas por una entidad autorizada. Dicha revision no recoge ninguna anomalia.

1.6.5. Heélice

Marca: PZL Warszawc
Modelo: AW 2-30
NUmero de serie: W-500083
Ultima revision general: 09-05-2003

Esta hélice se instal6 el 30 de noviembre de 1998 por inspeccion por tiempo de la héli-
ce de origen.

1.7. Informacion meteoroldgica

Ninguno de los testigos, entre los cuales se incluyen algunos pilotos que participaron
ese dia en la extinciéon del incendio, hace mencion a la existencia de ninguna condicion
meteoroldgica adversa.

Algunos han indicado que habia cielo cubierto pero con buena visibilidad. Dos de ellos
han declarado que vieron a la aeronave en vuelo, momentos antes del accidente, des-
de una distancia superior a uno y dos kilometros, respectivamente.

Todos los testigos coinciden en que habia viento del W, que hacia que el incendio avan-
zase hacia la localidad de Magros.

El informe de la estacion meteorologica de O Carballino, la méas cercana al accidente y
situada aproximadamente a 10 km al E del mismo, indica que los datos registrados
a las 19 h eran cielo cubierto con abundantes claros, viento del NW con velocidad de
23,7 km/h, 27 °C de temperatura y humedad relativa del 48%.
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Por tanto, se considera que las condiciones meteorologicas eran las normales en un dia
de verano, con algunas nubes, buena visibilidad y temperatura, y adecuadas para la rea-
lizacion de vuelos VFR, especialmente si éstos son locales, como era el caso, por posi-
bilidad de regreso inmediato a la base.

1.8. Ayudas para la navegacion

No tienen influencia en este accidente.

1.9. Comunicaciones
La aeronave disponia de enlace radio con la base de operaciones.

Segun ha declarado la responsable de la emisora de la base, los contactos con el pilo-
to accidentado fueron los normales de trabajo durante la operacion, sin ningan proble-
ma y que, sobre las 18:50 h, recuerda haber oido del piloto la exclamacion «no» repe-
tida dos veces. Estas exclamaciones las oy6 a través de la radio, por lo que también
pudieron ser oidas por todos los pilotos que estuvieran a la escucha en esa frecuencia.
La citada responsable indica que el pulsador para la transmision por radio de la aero-
nave se encuentra en la palanca de control y cree que, posiblemente, el piloto la acti-
vara involuntaria y accidentalmente.

1.10. Informacién de aerédromo

No aplicable.

1.11. Registradores de vuelo

La aeronave no disponia de registrador de datos de vuelo ni de conversaciones en cabi-
na al no ser requeridos para las de su tipo.

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

La figura C-1 incluye una vista del estado y situacién en la que se encontraron los res-
tos. Como puede observarse, los restos estaban muy agrupados en el cortafuegos, que
también se ve en la figura, que esta en el centro de la vaguada de la ladera SW del
monte Marcofan. El cortafuegos sigue, practicamente, la direccion N-S y tiene una pen-
diente muy pronunciada, superior al 12%.
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En la figura se han identificado la hélice, el ala izquierda y el estabilizador horizontal
derecho.

En la inspeccién ocular realizada se comprobd:

— La agrupacion y distribucién de los restos muestran que la aeronave llego al suelo
con un angulo de picado muy alto y que el primer punto de impacto fue el ala dere-
cha. Ello provocé que la aeronave girase sobre si misma, destruyéndose el morro y
el costado derecho y quedando el estabilizador horizontal izquierdo en posicién ver-
tical. Como se observa en la figura C-2, los restos quedaron sobre el terraplén exis-
tente en el cortafuegos por el que resbalaron algunos de ellos. En la figura se han
identificado el estabilizador horizontal indicado, la estructura de la cabina, de la que
s6lo quedaron algunas barras, y los restos del ala izquierda, en los que pueden
observarse los efectos de la explosion e incendio del depdsito de combustible.

— La hélice quedd destrozada en el impacto, pero su aspecto (figura C-3) demuestra
que el motor llegd al suelo con potencia. La fotografia de la figura estd tomada
después de mover dos palas de las posiciones en que se encontraron para agrupar
los restos.

— Hasta donde el estado de los restos permitia, ya que estaban casi totalmente calci-
nados, se pudo establecer que los mandos de altura y direccidbn no presentaban
dafos anteriores al impacto y que el control en cabina del compensador de altura
estaba en una posicion aparentemente proxima al neutro. No se pudo afirmar ni
siquiera apuntar ninguna hipoétesis sobre los mandos de alabeo y de flaps.

— La zona quemada en el incendio de la aeronave fue muy reducida.

Como resumen de la inspeccion ocular de los restos, se puede indicar que todo lo obser-
vado apuntaba ser el resultado de una entrada en pérdida.

1.13. Informacion médica y patologica

El diagnostico del médico, que acudié al lugar del accidente formando parte del equi-
po de salvamento, indica en su informe que el ocupante habia fallecido y presentaba
politraumatismos y quemaduras 100%.

1.14. Incendios

El impacto de la aeronave contra el terreno fue violento y, posteriormente, se produjo
una explosion y un incendio que durd hasta que fue extinguido por los propios medios
aéreos utilizados en la extincién del incendio principal. El incendio de la aeronave llegé
a consumir, practicamente, todo el combustible que quedaba en la misma y quemé una
pequeia zona alrededor de los restos. A consecuencia del incendio, la aeronave resul-
to calcinada.
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1.15. Aspectos de supervivencia

Aunque el impacto de la aeronave contra el terreno fue violento, no se puede asegu-
rar que el resultado del accidente deberia ser mortal, salvo algin golpe directo, dada la
poca altura de vuelo y la velocidad de la aeronave.

No se conoce si el piloto sobrevivié al impacto pero, desde luego, lo que resulté deter-
minante para su supervivencia, fue el incendio que se declaré con posterioridad al
impacto y la duracién que tuvo hasta que fue extinguido por las otras aeronaves pre-
sentes.

Dados los politraumatismos sufridos, es seguro que, caso de haber sobrevivido al impac-
to, el grado de consciencia del piloto habria resultado afectado y, por tanto, no pudo
escapar del incendio. De hecho, los equipos de rescate le encontraron con medio cuer-
po fuera de la cabina, aunque no se han podido establecer con claridad las causas del
fallecimiento.

El lugar del accidente era cercano a la base de operaciones de la aeronave y los equi-
pos de salvamento fueron movilizados casi inmediatamente y alcanzaron los restos de
la aeronave en 15 min, segun afirmé un testigo.

1.16. Ensayos e investigaciones

1.16.1. Informacién de conversaciones con otros pilotos participantes
en la extincion

— La aeronave accidentada, al igual que las otras aeronaves participantes del mismo
tipo y modelo, se cargd antes del despegue con unos 2.000 | de agua en la tolva.

— Todas las rutas de posibles salidas del incendio podrian clasificarse como de dificul-
tad media-alta debido a la orografia del terreno circundante (véanse figuras del
Apéndice A).

— El piloto que descargé el agua contra el incendio inmediatamente antes de la aero-
nave accidentada, indicé que la vio llegar cuando se retiraba y que efectud la des-
carga muy bajo, volando en direccion N.

— Otro piloto comentd que descargd también en esta direccion y, aunque lo hizo a
mayor altura que la accidentada, se vio en dificultades para salir por la izquierda,
gue era la salida natural del incendio.

— Ambos pilotos indican que es posible que la aeronave accidentada realizase la des-
carga por debajo del humo para ajustarla mejor, que esa altura era muy baja y el
propio incendio hubiese desestabilizado la aeronave levantando el plano més cerca-
no, el izquierdo en este caso. Este efecto, favorecido por el viento que soplaba del
W, pudo forzar que la aeronave no saliera por la izquierda y se viera obligada a
entrar en la vaguada ascendente en la que terminé estrellandose. Consideran que,
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en todo caso, el giro a la derecha antes del impacto pudo ser la iniciacién de la pér-
dida, puesto que no era una direccion de salida adecuada.

1.16.2. Declaraciones de testigos

Se dispone de las declaraciones de dos testigos que estaban observando el incendio y
las evoluciones de los medios aéreos desplazados para su extincion.

Los testigos estaban a una distancia aproximada de 1 y 2 km, respectivamente, del pun-
to de impacto y ambos vieron el vuelo de la aeronave. Ninguno de ellos vio el im-
pacto de la aeronave aunque si lo oyeron. Ambos indican que el accidente fue sobre
las 19:00 h.

El primero indica que la aeronave le sobrevolé en direccion N, que descargo el agua
virando y confirmé que el giro de la aeronave fue a derechas. Indica, asimismo, que,
poco después, dejé de oir el motor y de ver la aeronave y, a los pocos segundos, vol-
vi6 a ver la punta de un plano y como la aeronave aparentemente subia antes de caer
definitivamente. Oy6 la explosién unos 15 seg después del golpe. Confirma que le pare-
cié que el vuelo de la aeronave fue normal en todo momento.

El segundo indica que, en su opinidn, vio que la aeronave se desprendia del agua antes
de realizar la maniobra para encaminarse al lugar del incendio y cdmo en ese momen-
to la aeronave no emprendié el vuelo y se desplomé contra la ladera del monte.

1.17. Informacion sobre organizacion y gestion

No es relevante.

1.18. Informacion adicional
1.18.1. Determinacion del peso de la aeronave en el vuelo del accidente

El peso minimo de operacion de la aeronave accidentada, sin combustible, era de
2.949 kg (suma de 2.809 kg de peso basico en vacio, que figura en la hoja de ca-
racteristicas de su certificado de aeronavegabilidad, 65 kg de lubricante y 75 kg de
piloto).

El peso de la aeronave en la operacion depende de la carga de combustible. Supo-
niendo una carga de combustible de 200 kg, suficiente para unos 45 min de vue-
lo, el peso seria de 3.149 kg después de la descarga de agua y de 5.149 antes de
la descarga, ya que la carga en la tolva era de unos 2.000 kg, segun declar6 el pi-
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loto de otra aeronave del mismo tipo M18A, participante ese dia en la extincién (véa-
se punto 1.16.1).

A continuacién se indican las capacidades y limitaciones operativas con cada uno de
estos pesos, equiparando el de 5.129 a 5.300 kg por ser pequefia la diferencia y la
mejor disponibilidad de datos.

1.18.2. Operacion de la aeronave con peso extendido a 5.300 kg

Como se ha indicado en el apartado 1.6, la ampliacion del peso maximo de despegue
a 5.300 kg fue autorizada con fecha 31-03-1992 por la DGAC con el certificado de
aeronavegabilidad de tipo suplementario n.° 83-S para uso en operaciones de lucha
contra incendios, con las limitaciones que se indican en la hoja de datos adjunta al cer-
tificado.

Dicha hoja de datos incluye que la aeronave debe ser operada de acuerdo con el suple-
mento al manual de vuelo emitido con fecha 16-03-1992, equivalente al suplemento
n.° 16 del manual de vuelo original, o revisiones posteriores aprobadas por la DGAC.
Operativamente, y a los efectos de la investigacion de este accidente, las limitaciones
incluyen nuevos valores para algunas actuaciones, el limite de 4.200 kg de peso de ate-
rrizaje, una vida de fatiga de 4.400 h y, sobre todo, un &ngulo méaximo de viraje de 30°
a partir de los 5.000 kg de peso total.

Por otra parte, el documento «Justificacion técnica para operacion del avion PZL M18A
Dromader con un peso méximo al despegue de 5.300 kg», visado el 28-01-92, indica, en
su apartado 4.2 de la seccion lll, que, con el peso maximo, la descarga se debe efectuar
en vuelo horizontal y nivelado, a velocidad no superior a 168 km/h para asegurar que el
factor de carga no sobrepasa el limite de 2.8 establecido. El lanzamiento de la carga maxi-
ma en la tolva (2.350 kg de agua) tiene una duracion de 2 seg y produce una subida
brusca, del orden de 25 m, del nivel inicial de vuelo, un incremento rapido de momento
de encabritado facilmente corregible por el piloto (palanca adelante unos 35 mm) y una
pequeia reduccion de velocidad, apenas perceptible por el piloto segun el documento
indicado y del orden de hasta 50 km/h segun el suplemento n.° 16 del manual de vue-
lo. El documento concluye que «la salida de la maniobra es comoda y segura siempre que
se respeten las limitaciones establecidas en la pasada de descarga». A velocidades de vue-
lo inferiores a 168 km/h, que es la velocidad minima de maniobra, se puede realizar la
operacion pero, aun siendo segura, requiere mayor atencion del piloto.

1.18.3 Operacion de la aeronave con peso por debajo de 3.149 kg

Segun se indica en la seccion 4.19 del manual de vuelo de la aeronave, suplemento 16,
la operacion de descarga del agua en vuelos de lucha contra incendios se debe realizar

11
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también en vuelo horizontal y compensado, aproximadamente a la misma velocidad de
170 km/h del apartado anterior, y los efectos en el comportamiento de la aeronave tam-
bién son los mismos aunque menos acusados.

1.19. Técnicas de investigacion utiles o eficaces

No necesarias para la investigacién de este accidente.
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ANALISIS
2.1. Situacién técnica de la aeronave

La aeronave era del tipo PZL M18A, certificada en su pais de origen, Polonia, y por la
FAA segun FAR 23 en la categoria de aeronaves restringidas. Estaba también certifica-
da por la DGAC espafiola, quien, ademas, habia certificado el incremento del MTOW
hasta 5.300 kg mediante el certificado de aeronavegabilidad de tipo suplementario
n.° 83-S de 31-03-1992.

La aeronave estaba aprobada para la utilizacion en trabajos de lucha contra incendios y
disponia del correspondiente Certificado de Aeronavegabilidad en vigor.

El mantenimiento de la aeronave era realizado por una compafia aprobada por la
DGAC, siguiendo el programa de mantenimiento aprobado.

El motor que equipaba a la aeronave era el de origen, mientras que la hélice habia sido
sustituida el 30-11-1998 por otra revisada completamente cuando cumplié su vida por
tiempo. Las revisiones de ambos elementos se habian hecho coincidir con las de la aero-
nave y se realizaban en el mismo taller de mantenimiento.

En ninguno de los documentos disponibles, cuaderno de la aeronave y cartilla de motor,
figura ninguna anomalia que pudiese afectar a la aeronavegabilidad de la aeronave.

2.2. Situacion técnica del piloto

El piloto disponia de licencia de piloto comercial de aviones, en vigor en la fecha del
accidente, con habilitaciones para monomotores terrestres con motor de explosion y de
autorizacion interina de la DGAC como piloto agroforestal. Asimismo, estaba dentro del
plazo de validez del reconocimiento médico preceptivo.

La habilitacion para vuelo instrumental habia caducado el 03-10-2003.

El piloto tenia un total de 2.537:35 h de vuelo, de las que 333:30 eran en el tipo de
la aeronave accidentada y realizadas, en su mayor parte, en vuelos de lucha contra
incendios.

2.3. Andlisis de las condiciones meteoroldgicas

Por la informacion disponible y recopilada durante la investigacién, las condiciones me-

teoroldgicas eran de cielo cubierto parcialmente, buena visibilidad y temperatura agra-
dable e incluso calurosa. Habia viento del W de intensidad desconocida.
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Estas condiciones se han considerado que eran adecuadas para la realizaciéon de vuelos
VFR y mucho mas en este caso, en el que los vuelos eran locales y existia la posibilidad
de volver a la base de forma inmediata en caso de cualquier cambio.

2.4. Desarrollo del vuelo

El accidente se produjo durante un vuelo de lucha contra incendios realizado para la
extincion del incendio que se habia iniciado sobre las 18:10 h del dia 22-07-2004 al W
de la localidad de Magros, término municipal de Beariz, provincia de Ourense.

Dado el viento existente, el incendio se propagaba hacia la localidad indicada, llegando
a amenazar alguna de sus casas.

Para la extincion del incendio, se movilizaron algunos medios aéreos, entre los que se
encontraba la aeronave marca PZL, modelo M18A «Dromader», matricula EC-FTQ, que,
junto a otras dos de su mismo tipo y a tal objeto, estaban basadas en la base de incen-
dios forestales de Doade, localidad también del término municipal de Beariz.

La aeronave despeg0 sobre las 18:30 h, con una carga de agua en la tolva de unos
2.000 kg de peso.

Como las otras aeronaves movilizadas y como ha sido confirmado, ademas, por las
declaraciones de diversos testigos, la aeronave accidentada realizd la pasada sobre el
incendio en direccion N.

En esta direccidon, como puede observarse en el mapa de la figura D-1, el terreno sube
desde los 650 m en las cercanias de Magros a los 750 m en menos de un kildmetro vy,
a continuacién, mientras baja hacia la izquierda, en direccion a Beariz, sube hacia la
derecha, en direccion al monte Marcofén, cuya altura mayor de 936 m alcanza en
menos de 500 m.

De lo indicado se deduce que la ruta natural de salida de la pasada, si se hace hacia el
N, era hacia la izquierda. Este extremo ha sido confirmado por los otros pilotos partici-
pantes, que indican, ademas, que incluso esta salida se debe catalogar como de difi-
cultad media/alta por las razones de orografia circundantes.

Por otra parte, la aeronave realizd la descarga a una altura muy baja, incluso por
debajo del humo, posiblemente para ajustarla mejor. Este extremo fue confirmado por
el piloto de la aeronave que precedia a la accidentada en el circuito de descarga de
agua al incendio, quien declar6 que la vio en su retirada. Otro piloto declaré que,
aunque realizo la descarga a mayor altura que ella, tuvo dificultades para salir por la
izquierda.
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El hecho de que, por las razones que fuese, la aeronave efectuase la descarga a una
altura tan baja, obliga alin mas a que el piloto, con la experiencia en horas que tenia y
el conocimiento del terreno que debia tener, ya que llevaba dos meses en la base de
operaciones de Doalde, se esforzase en realizar la salida por la izquierda, pero, sor-
prendentemente y segln se ha confirmado por las declaraciones de los testigos, entre
ellos algunos pilotos, la aeronave accidentada intent6 la maniobra de salida por la dere-
cha. El accidente ocurrié a una cota superior a los 750 m en la zona indicada en la figu-
ra D-1. Como se puede ver en la figura, el lugar es una vaguada ascendente en la lade-
ra SW del monte Marcofan.

Como se comprobd en la inspeccidn ocular de los restos, la aeronave impacté, en pri-
mer lugar, con el ala derecha y con un angulo de picado muy alto, quedando los res-
tos muy agrupados y la aeronave destruida. La explosién e incendio fueron posteriores
al impacto y contribuyeron a la destruccion de la aeronave. El piloto fallecio en el trans-
curso del accidente.

La duracién del vuelo fue ligeramente superior a los 20 min, ya que la responsable de
la emisora de la base de Doade/Beariz recuerda que, a las 18:50 h, recibiéo un mensaje
del piloto, instintivo e involuntario en su opinién, transmitido posiblemente por accio-
namiento accidental del control de comunicaciones en la palanca, en el que se repetia
por dos veces la exclamacion «no». En ninglin momento la aeronave comunicd ningun
malfuncionamiento o fallo de ningun sistema ni realizé ninguna maniobra que lo pudie-
se significar.

El accidente ocurrié a unos dos kilometros de la base de operaciones de la aeronave,
por lo que los servicios de salvamento fueron movilizados de forma inmediata. La explo-
sion y el incendio fueron posteriores al accidente y contribuyeron a la destruccion com-
pleta de la aeronave. Este incendio fue extinguido por los medios aéreos participantes
en la extincion.

2.5. Anadlisis de la trayectoria final

En la figura D-1 del Apéndice D se ha representado también una trayectoria estimada
que, posiblemente, fue la que siguid la aeronave, segun los datos y testimonios dis-
ponibles.

Esta trayectoria tiene en cuenta que el incendio estaba al W de la localidad de Ma-
gros, que la pasada de descarga fue hacia el N, que la salida se intentd, posiblemen-
te de forma forzada, por la derecha, y los resultados de la inspeccién ocular de los
restos.

Como se puede ver en la figura, la cima del monte de Marcofan (altitud 936 m) se
encuentra en la zona norte del incendio, aproximadamente a 1,3 km.
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Segun los resultados indicados, el sobrevuelo de la cima del monte Marcofan, saliendo
por la derecha, era dificilmente alcanzable y, posiblemente por ello, el piloto tuvo que
intentar realizar un viraje. La maniobra, posiblemente, también fuese afectada por la
presencia de la colina con cima a 765 m. Al realizar la maniobra y aumentar el angulo
de alabeo, disminuye la velocidad del ala que baja, la derecha en el caso que se esta
considerando, por lo que puede entrar en pérdida, no recuperable, dada la poca altura
de vuelo. Este efecto pudo ser aumentado si, como se demuestra posteriormente, la
aeronave fue forzada a salir con un angulo de alabeo, por la acciébn combinada del
humo y del viento.

La inspeccién ocular de los restos confirmd, como se ha indicado en el apartado 1.12,
gue la distribucion y estado de los mismos corresponde a un accidente de este tipo.

2.6. Otras consideraciones sobre el accidente

Conocida la experiencia en vuelo del piloto, su familiarizacion con el tipo de aeronave
y el conocimiento que tenia del terreno, ya que estaba realizando vuelos de extincion
desde la base de incendios forestales de Doade, al menos, desde principios del mes
anterior al accidente, queda claro que debia conocer la dificultad de las rutas de salida
y que, por tanto, la eleccion de la ruta derecha fue forzada por alguna causa.

Esta descartado practicamente que esa causa fuese un fallo o malfuncionamiento de la
aeronave, ya que el piloto no intenté contactar con la base y el equipo de comunica-
ciones funcionaba correctamente, como se demostré con el mensaje que oyé la res-
ponsable de la emisora de la base.

Por otra parte, tampoco se piensa que fue una indisposicién repentina del piloto, ya que
la maniobra fue controlada hasta los Gltimos momentos y el contacto recibido, poco
antes del accidente, a través de la emisora confirma su estado consciente.

Por tanto, se estima que pudo haber un factor ajeno al funcionamiento de la aeronave
y al estado del piloto que explicaria la maniobra hacia la derecha en la ruta de salida de
la descarga. Cabe la posibilidad de que ésa hubiera sido la intencion real del piloto, o
bien pudo darse alguna circunstancia que el piloto debi6 considerar normal y que, has-
ta el final, creyo poder controlar.

Se considera, dada la experiencia y conocimiento del terreno ya indicados, que se debe
descartar la hipotesis de que la salida por la derecha fuera realizada a conciencia por el
piloto. Quedaria la segunda de las opciones como la mas probable.

Una hipétesis que se valora posible, incluso por pilotos experimentados que han sido
consultados, y que responde a la mecénica del accidente, es que al realizar la descarga
a muy baja altura y demasiado cerca de la cabeza del incendio, la semiala izquierda, la
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mas cercana al foco del incendio, entrase en la corriente ascendente del humo y ello la
hiciera levantarse. Este efecto pudo verse favorecido, ademas, por el viento que sopla-
ba del W y que entonces incidiria directamente en el intradds del ala. Para valores apre-
ciables de la intensidad del viento, la suma de ambos efectos pudo llegar a ser relevante
para el control del avion. A ello habria que afiadir una cierta componente de sorpresa
en el piloto por lo inesperado de la situacion. Todo ello en conjunto podria explicar que
la aeronave no saliera por la izquierda y se viera forzada a salir por la derecha. En ese
caso la aeronave habria salido de la descarga con un cierto angulo de alabeo, que aca-
rrearia una mayor velocidad de pérdida y mayores problemas de controlabilidad, que
derivarian en una probable entrada en pérdida y finalmente en el accidente.
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CONCLUSION
3.1. Conclusiones

— El piloto disponia de licencia en vigor de piloto comercial de aviones y con habilita-
ciones para el tipo de aeronave y de vuelo que estaba realizando.

— La aeronave contaba con certificado de aeronavegabilidad en vigor en la fecha del
accidente y habia pasado las revisiones definidas en su programa de mantenimiento.

— El vuelo era local y bajo reglas VFR.

— Las condiciones meteoroldgicas eran adecuadas para el tipo de vuelo que se estaba
realizando.

— Tras realizar la descarga de agua en la cabeza del incendio, la aeronave salié por
una ruta en la que tuvo que realizar un viraje para evitar un monte cercano. Al rea-
lizar esta maniobra, entr6 en pérdida el ala mas baja, que no pudo recuperarse dada
la poca altura de vuelo.

— La aeronave impact6 contra el terreno y se destruyé completamente. Posteriormen-
te, se produjo una explosion y un incendio que quemo la aeronave casi totalmente.
El piloto fallecié.

3.2. Causas

Se considera que la causa del accidente fue la entrada en pérdida del ala derecha sobre
la que se estaba realizando un viraje durante la maniobra de salida tras la descarga de
agua sobre un incendio en un vuelo de lucha contra incendios. La escasa altura de vue-
lo a la que se produjo la pérdida impidié que la aeronave pudiera recuperarse de esa
situacion.

Se considera probable que el piloto se viera forzado a seguir esta ruta al resultar des-
estabilizada la aeronave por el efecto combinado del humo del incendio, al efectuar la
descarga de agua a muy baja altura, y del viento.
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4. RECOMENDACIONES SOBRE SEGURIDAD

Ninguna.
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APENDICES
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APENDICE A

Mapa y panoramica
del lugar del accidente
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Figura A-1. Mapa de la zona
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Figura A-2. Panoramica del lugar del accidente
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APENDICE B
Informacion de la aeronave
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Figura B-1. Plano «tres vistas» de la aeronave
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APENDICE C
Situacion y estado de los restos
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ALA IZQUIERDA

Figura C-1. Panoramica general de los restos
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Figura C-2. Restos principales
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Figura C-3. Restos de la hélice
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APENDICE D

Trayectoria final estimada
de la aeronave
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Figura D-1. Trayectoria final estimada de la aeronave
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