INFORME TECNICO A-047/2004

RESUMEN DE DATOS

LOCALIZACION

Fecha y hora

Miércoles, 28 de julio de 2004; 17:25 h local

Lugar Pantano El Tabladillo, T.M. de El Berrocal (Huelva)
AERONAVE

Matricula EC-GOD

Tipo y modelo BELL UH-1H

Explotador Helisur
Motores

Tipo y modelo

LYCOMING T53-L-13B

Numero 1
TRIPULACION
Piloto al mando
Edad 64 anos
Licencia Piloto comercial de helicoptero
Total horas de vuelo Sin datos
Horas de vuelo en el tipo Sin datos
LESIONES Muertos Graves Leves/ilesos
Tripulacién 1
Pasajeros
Otras personas
DANOS
Aeronave Importantes
Otros dafios Ninguno

DATOS DEL VUELO

Tipo de operacion

Fase del vuelo

Aviacion gral. - Comercial — Lucha contraincendios

Maniobrando - Vuelo estacionario

INFORME

Fecha de aprobacion

21 de diciembre de 2005
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INFORMACION SOBRE LOS HECHOS

1.1. Resena del vuelo

El dia 28 de julio de 2004, a las 17:25 h local, el helicéptero Bell UH-1H, matricula EC-
GOD, equipado con un depdsito ventral participaba en las labores de extincion de un
incendio localizado en el término municipal de El Berrocal (Huelva), estaba cargando
agua en un pantano, al mismo tiempo que lo hacia otro helicoptero y mientras un ter-
cero sobrevolaba la zona esperando su turno para cargar.

Cuando se encontraba a poca distancia de la superficie del agua, el EC-GOD perdi¢ el
control y cay6 al agua hasta quedar parcialmente sumergida.

La turbina del motor siguié funcionando mientras el piloto abandonaba la aeronave vy,
con dificultad, alcanzé la orilla donde fue ayudado por el copiloto del helicoptero que
se encontraba sobrevolando el pantano. Posteriormente, intervinieron otros medios de
salvamento que asistieron al piloto, que habia resultado con lesiones de prondéstico leve
en la cabeza y una mano que necesitaron de asistencia médica.

1.2. Danos sufridos por la aeronave

Los dafos en la aeronave fueron importantes. El rotor principal volcé hacia el extremo
delantero derecho, y con su barra estabilizadora dano el parabrisas y la puerta de acce-
so del piloto.

La caja principal de transmisién quedo desplazada. El rotor de cola no presentaba dafos.
Se produjo dafo por impacto en la zona de insercién del patin en el fuselaje.

1.3. Informacién sobre la tripulacion

Edad: 64 anos

Nacionalidad; Espafiola

Titulo: Piloto comercial de helicéptero

Licencia de aptitud de vuelo:  — Fecha emisién: 21-05-2004
— Fecha validez: 28-09-2004

Habilitaciones/validez: VFR-HJ / Bell 204/205/UH1D

Certificado médico: — Validez reconocimiento extensivo: 12-03-2005
— Validez examen médico: 12-09-2004

Horas de vuelo: — Totales: sin datos fiables

— Tipo: sin datos fiables
— 30 ultimos dias: 4:15 h
— Hora de comienzo de la actividad aérea: 10:00 h
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El piloto tenia una autorizacion provisional de la DGAC para realizar operaciones aéreas
de caracter agroforestal concedida el 31-01-2001 y en el dia del accidente estaba pen-
diente de la prueba de verificacion.

El dia del suceso el piloto se habia incorporado después de un periodo de descanso. A
las 10:00 h se inici6 el tiempo de actividad de ese dia y habia realizado tres periodos
de vuelo continuado.

La informacién correspondiente a las horas totales de vuelo y en el tipo realizadas por
el piloto no ha podido ser obtenida con fiabilidad de la cartilla de vuelo ni de otros regis-
tros. El piloto manifesté poseer una larga experiencia.

1.4. Informacién sobre la aeronave

1.4.1. Célula

Marca: Bell
Modelo: UH-1H
NUmero de serie: 65-09743
Ano fabricacion: 1965
Matricula: EC-GOD
MTOW: 4.310 kg

1.4.2. Certificado de aeronavegabilidad

Clase: Especial restringido

Empleo: Trabajos aéreos

Prestacion técnica: Aeronave idonea soélo para vuelo visual
Fecha de expedicion: 14-08-1997

Fecha de renovacion: 11-07-2003

Fecha de caducidad: 11-09-2004

1.4.3. Sistema de carga de agua

El helicoptero llevaba un deposito ventral de 2.700 |b que se cargaba mediante una
bomba de succion que colgaba unos 3 m. Para realizar la carga el piloto situaba la aero-
nave a unos 2,5 m sobre la superficie y accionaba un mando en cabina.

' El plazo de validez del certificado de aeronavegabilidad habia sido prorrogado hasta esa fecha.
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1.5. Informacion meteorolégica

No se dispone de informacién meteorolégica del lugar. No obstante, los pilotos que ope-
raban en el lugar manifestaron que el viento era variable de no mas de 5 kt y la tem-
peratura por encima de 35 °C.

1.6. Comunicaciones

Las aeronaves que operaban en el sector asignado eran coordinadas por un represen-
tante del Plan INFOCA.

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

El grupo de aeronaves asignado al sector del fuego repostaban agua de un pequefio
embalse de agua llamado El Tabladillo que recibe el agua de dos cauces, con fuertes
pendientes, y cuyas aguas eran recogidas en un digue. Los helicopteros que se encon-
traban sobre el agua estaban posicionados como indica se indica en la Figura 1.

Después del accidente la aeronave EC-GOD quedd apoyada en el fondo del pantano,
con el cono de cola sumergido a excepcién del rotor del antipar que asomaba en la
superficie. Las palas del rotor principal estaban seccionadas en varias zonas.

DEL EC GOD

\ '.RKYECTORl

Figura 1. Trayectoria estimada de la aeronave
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Una vez recuperada la aeronave se observaron dafios en el patin del lado izquierdo,
doblado en la parte central y hundido. Asimismo, la turbina del motor continué fun-
cionando desacoplada de la caja principal de transmisién hasta agotarse el combustible.

El resto de la aeronave presentaba grandes desperfectos. EI mastil del rotor principal se
partié6 cayendo hacia la parte delantera derecha y una de las barras estabilizadores se
introdujo por el lateral izquierdo, entre la puerta y el parabrisas.

La parte trasera del cono de cola mostraba un golpe en la zona del encastre del patin
de cola.

1.8. Informacion médica y patologica

El piloto fue trasladado al hospital al sufrir una brecha en la cabeza y dafios en una
mufeca, quedando hospitalizado durante 24 h.

1.9. Supervivencia

Cuando se detuvo la aeronave, el agua penetré en la célula y el piloto abandoné la
aeronave por un hueco creado en la parte superior del puesto de pilotaje y practica-
mente a tientas se lanzoé al agua, aunque no sabia nadar. Cerca de la orilla fue asistido
por el copiloto de la aeronave que sobrevolaba el pantano que, cerca de la orilla, le ayu-
do a salir del agua.

No llevaba casco ni chaleco salvavidas cuando inicié la operacion.

bidne (1]

Figura 2. Restos del helicéptero sumergido en el agua
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1.10. Ensayos e investigaciones

1.10.1. Inspeccion de los restos de la aeronave

Después de recuperar la aeronave se llevé a cabo una inspeccion detallada. El parabri-
sas mostraba un impacto de un contrapeso del rotor principal contra el parabrisas. Se
comprobo que los pedales tenian continuidad y accionaban el paso de las palas del rotor
de cola.

El mastil del rotor principal estaba caido sobre el techo de la célula y separado del con-
junto por la entrada de potencia del motor a la transmisién como muestra la Figura 3.

El conjunto del rotor de cola no mostraba anomalias a lo largo de la zona visible de la
transmisién por el cono de cola, sin embargo, en su primer tramo, donde conexiona con
la caja de transmisién, estaba seccionado por la mitad debido a la aplicaciéon de un par
de giro que produjo una rotura a torsion. Ademas, la zona del eje mas proxima a la caja
de transmisién mostraba una serie de marcas circunferenciales en varias secciones de
este tramo (véase Figura 4).

La estructura de la aeronave mostraba una inclinacién a la izquierda y deformaciones
en el patin de ese lado.

Figura 3. Mastil del rotor principal
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Figura 4. Eje de transmisién al rotor de cola

1.10.2. Manifestaciones del piloto

Dos dias después del accidente se realizd una entrevista con el piloto. Su estado gene-
ral de salud era bueno,. En todo momento advirtié que su recuerdo era confuso y que
no podia detallar las acciones acontecidas.

El piloto manifesté que llevaria unos 20 seg cargando agua cuando escuché un sonido
sordo y la aeronave comenzé a girar siendo imposible controlarla con los pedales. Pre-
guntado por el sentido del giro, manifesté que fue hacia la derecha, aunque no lo con-
firmo con seguridad. Desde el interior de la cabina llegé a ver la superficie del agua por
debajo del morro y la cola hacia arriba.

Ante la imposibilidad de hacerse con el control, el piloto bajo el colectivo introducién-
dose en el agua. Antes de abandonar la aeronave, y al observar que la turbina conti-
nuaba funcionando, volvié a los mandos con intencion de parar la turbina, pero con la
agitacion del momento no pudo realizarlo.

Una semana después se volvio a entrevistar al piloto con la oportunidad de inspeccio-
nar la aeronave en la base a la que fue trasladada. La declaracion no varié significati-
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vamente de la primera, aunque pudo afadir que el nimero de descargas realizadas en
ese dia serfan unas 33. Otro aspecto resefado fue la reaccién que sufrié el piloto den-
tro de la cabina. Primeramente tuvo un fuerte golpe hacia su izquierda y luego inici¢
un giro continuado a la derecha.

1.10.3. Declaracion de un testigo

El piloto de la otra aeronave que se encontraba cargando agua (véase Figura 1) obser-
vO como se aproximoé la aeronave del accidente y tras realizar un giro de posiciona-
miento al pantano la perdi6 de vista debido a la ladera de la vertiente que separa los
dos rios que confluyen en el embalse.

Cuando la volvié a ver, observo que la aeronave EC-GOD estaba corrigiendo la posicion
de la recogida cuando la bomba de absorcién del agua golped fuertemente en su super-
ficie y la parte trasera de los patines se introdujo en el agua. El helicoptero levanté el
morro, introduciéndose el patin de cola en el agua que cubrié también parte de rotor
de cola. El piloto definié la operacién como si se hubiera tirado del colectivo con la
intencion de detener el descenso. Después la parte hundida sali6 del agua, en lo que
segun el testigo pudo ser un intento de detener el descenso tirando del colectivo. En
ese momento, el testigo observd que el rotor estaba parado.

Segun el testigo, la aeronave dio dos vueltas a la derecha antes de hundirse definiti-
vamente, descartando que tuviera velocidad de avance en el momento de tocar el
agua.

1.11. Informacion adicional

El Anexo 6 de OACI (Operacion de aeronaves) define a la aeronave accidentada como
helicoptero (monomotor) de Clase de performance 3: Helicoptero cuya performance, en
caso de falla del grupo motor en cualquier punto del perfil de vuelo, debe requerir un
aterrizaje forzoso.

Segun el Anexo 6, un helicoptero de Clase de Performance 3, cuando opere en distan-
cias mayores a la de autorrotaciéon a partir de tierra, pero a menos de una distancia des-
de tierra especificada por la autoridad competente del Estado responsable de su aero-
navegabilidad, estaran equipados con chaleco salvavidas o dispositivo flotador como
parte de su equipamiento de emergencia.

Por otro lado, los requisitos conjuntos de aviacion para operacion de helicopteros, JAR-
OPS 3 enmienda 2, 01-01-2002, en su parrafo 3.825, requieren que los helicépteros de
clase de performance 3 lleven a bordo un chaleco salvavidas para cada ocupante cuan-
do vuelen sobre el agua a una distancia desde tierra superior a la de autorrotacion.
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Tanto las disposiciones del Anexo 6 como las JAR-OPS3 no son aplicables a trabajos
aéreos. En Espafa tampoco existen requerimientos similares para este tipo de helicop-
teros en operaciones de lucha contra incendios.

ANALISIS Y CONCLUSIONES

La aeronave participaba junto a otras dos en un incendio en el término municipal de
El Berrocal (Huelva). El repostaje de agua se realizaba en un pequefio embalse que
permitia operar a dos aeronaves al mismo tiempo mientras la tercera sobrevolaba la
zona en espera de espacio para cargar. El piloto se habia incorporado de un periodo
de descanso vy realizaba el tercer ciclo de descargas del dia, de las que ya habia reali-
zado unas 33.

En base a los datos expuestos y la informacion de los restos de la inspecciéon de la aero-
nave, se considera que el helicoptero, en el momento de ejecutar el «flare» previo a la
maniobra de carga de agua o ya en el transcurso de esta operacién de carga, introdu-
jo el rotor de cola en el agua por un posible error del piloto. Al penetrar las palas en el
agua se produjo una resistencia al giro que se opuso al par proporcionado por la trans-
mision, lo que indujo la rotura a torsion del eje.

Por este motivo el testigo pudo observar que el rotor de cola no giraba y, como los tes-
timonios indican, que el morro del helicoptero girase a la derecha producto de la reac-
cion al perder el rotor antipar. A continuacién, la aeronave se situé en una actitud pro-
nunciada de morro abajo que el piloto corrigié accionando el colectivo hacia abajo, no
evitando que impactaran también las palas del rotor principal con el agua, perdiendo
definitivamente el control de la aeronave.

Otro aspecto a considerar en este caso es el del uso del casco y chaleco salvavidas dado
que parte de la operaciéon se realiza sobre agua. Dadas las caracteristicas de este suce-
so, el uso del casco hubiera evitado probablemente la lesion en la cabeza y el del cha-
leco salvavidas hubiera reducido el riesgo de ahogarse sufrido por el piloto, que no sabia
nadar.

En lo relativo al uso del casco en labores de extinciéon de incendios, la Comisiéon de
Investigacion de Accidentes e Incidentes de Aviacion Civil emitié la recomendacién sobre
seguridad REC 14/03 en relacion con el accidente sufrido por un helicéptero Garlick UH-
IH el 15-9-2002 (informe A-068/2002, publicado en el Boletin Informativo 6/2003).

En lo relativo a los chalecos salvavidas, ya el Anexo 6 y la JAR-OPS 3 contemplan la obli-
gacion de que los helicépteros como el accidentado vayan equipados con esos elemen-
tos en operaciones de transporte aéreo comercial y en aviacion general. Se considera
conveniente emitir una recomendaciéon de seguridad al respecto para mejorar también
la proteccion de los pilotos de helicépteros de lucha contra incendios cuando se encuen-
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tran en la fase de carga de agua, dado que ésta se efectia normalmente sobre super-
ficies con una relativa profundidad.

3. RECOMENDACIONES SOBRE SEGURIDAD

REC 45/05.
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Se recomienda a la DGAC que establezca los requisitos necesarios para
que en las operaciones con helicoptero de lucha contra incendios se inclu-
ya la necesidad de llevar a bordo chaleco salvavidas para su uso por la tri-
pulacion en los casos que esté previsto realizar operaciones de carga
sobre el agua.



