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Advertencia

El presente informe es un documento técnico que refleja el punto de vista
de la Comision de Investigacion de Accidentes e Incidentes de Aviacion Civil
en relacion con las circunstancias en que se produjo el evento objeto de la
investigacion, con sus causas probables y con sus consecuencias.

De conformidad con lo sefialado en el art. 5.4.1 del Anexo 13 al Convenio
de Aviacion Civil Internacional; y segun lo dispuesto en los arts. 5.5 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, 4y 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 aviacién 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
decision que se pueda tomar en el ambito judicial. Por consiguiente, y de
acuerdo con las normas sefialadas anteriormente la investigacion ha sido
efectuada a través de procedimientos 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
propdsito distinto al de la prevencion de futuros accidentes puede derivar en
conclusiones e interpretaciones erréneas.
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Sinopsis

Propietario y operador: Avialsa

Aeronave: Air Tractor AT-802

Fecha y hora del accidente: 15 de mayo de 2010; a las 16:40 (hora local)'
Lugar del accidente: La Pobla de Benifassa (Castellon)

Personas a bordo y lesiones: 2, fallecidos

Tipo de vuelo: Trabajos aéreos — Extincion de incendios

Fecha de aprobacion: 24 de octubre de 2012

Resumen del accidente

La aeronave Air Tractor AT-802 de matricula EC-JXN partié del aeropuerto de Sabadell
(LELL), para participar en la extincion de un incendio que se habia originado en la
provincia de Castellon, cerca del limite con la provincia de Tarragona. A bordo viajaban
el piloto y un operario que estaba asignado a esa aeronave y cuya mision era realizar
las cargas de agua en tierra.

Tras una primera descarga, aterrizaron en el aeropuerto de Castellén, cargaron agua y
volaron hacia el incendio para una segunda descarga.

Segun las informaciones de varios testigos, cuando el avién alcanzé la zona del incendio
completé una vuelta de reconocimiento y después se aproximo al frente de las llamas
con rumbo noroeste. Sobrevold la zona sin realizar la descarga y a continuacion
describié un viraje pronunciado a la derecha e inicié una trayectoria descendente.

Finalmente impacté contra una ladera, en la zona del barranco de Castellar, en el
término municipal de la Pobla de Benifassa (Castellon). Inmediatamente después del
choque la aeronave se incendio.

Los dos ocupantes fallecieron en el impacto.

Se ha determinado que el accidente tuvo como causa la realizacién de un viraje con un
fuerte alabeo, que en combinacion con el fuerte viento y las probables turbulencias

' La referencia horaria sera la hora local. La hora UTC se halla restando dos unidades a la hora local.

vii
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originadas en la proximidad de la ladera de la montafia ocasioné la pérdida de control
de la aeronave.

Durante la investigacion se han detectado algunas deficiencias en la organizacién
y coordinaciéon de las operaciones, que han dado lugar a la emision de dos
recomendaciones de seguridad al operador. También se emite una recomendacion de
seguridad dirigida a las autoridades aeronauticas con el objetivo de garantizar un
adecuado control del personal a bordo durante las descargas, y una ultima
recomendacion al Ministerio de Agricultura para que promueva las medidas oportunas
que permitan hacer extensivo a todas las Comunidades Auténomas el Convenio de
colaboracion firmado por ocho de ellas en materia de prevencién y extincion de
incendios forestales.

viii
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INFORMACION FACTUAL
Antecedentes del vuelo

La aeronave Air Tractor AT-802 de matricula EC-JXN despeg6 a las 14:54 h. por la pista
13 del aeropuerto de Sabadell (LELL), donde tenia su base. lba cargada de agua y a
bordo viajaban el piloto y un operario que estaba asignado a esa aeronave y cuya mision
era realizar las cargas de agua del avién en tierra. El piloto iba sentado delante y el
operario detras.

Después del despegue se dirigid a la zona comprendida entre La Senia (Tarragona) y
Tinenca de Benifassa (Castellon), para participar en la extincién de un incendio que se
habia localizado poco antes de las 14:00 h, como consecuencia de haberse reavivado
los rescoldos de otro incendio ocurrido el dia anterior.

En la operacién de extincién también participaban dos aviones anfibios que habian
partido de Sabadell momentos antes, dos aviones de la base de Castellén (uno de ellos
anfibio) y un helicoptero. Ademas, habia otro helicoptero que realizaba el transporte de
los operarios que atacaban el incendio desde tierra y coordinaba los distintos medios
desplegados.

El avién vold directamente desde el aeropuerto de partida a la zona del incendio,
descargé el agua que llevaba y se dirigié al aerédromo de Castellon (LECN), donde
aterrizo.

A continuacion el operario descendid del avion y cargé agua mientras el piloto
permanecia en su asiento. Una vez que termind la carga, el operario volvié a subir al
avion y después del despegue, se dirigieron al incendio con la intencién de realizar una
nueva descarga antes de regresar a su base.

Segun las informaciones de varios testigos, cuando el avién alcanzé la zona del
incendio, el piloto completé una vuelta de reconocimiento y después se aproximé al
frente de las llamas con rumbo noroeste. Sobrevolé la zona sin realizar la descarga y
a continuacion describié un viraje pronunciado a la derecha e inicié una trayectoria
descendente.

Finalmente impacté contra una ladera de fuerte pendiente, en la zona del barranco de
Castellar, que esta situado al este del embalse de Ulldecona, en el término municipal de
la Pobla de Benifassa (Castellon). Inmediatamente después del choque la aeronave se
incendio.

Los dos ocupantes fallecieron en el impacto.
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1.2. Lesiones de personas

Lesiones Tripulacion Pasajeros Total en la aeronave Otros
Muertos 1 1 2
Graves
Leves No aplicable
llesos No aplicable
TOTAL 1 1 2

1.3. Danos sufridos por la aeronave

La aeronave quedo destruida después del impacto y posterior incendio, quedando
calcinada en su practica totalidad a excepcion del cono de cola.

1.4. Otros danos

En su caida la aeronave golped contra las copas de dos pinos y arrancéd algunas
carrascas y varios arboles de pequefio tamafno. El incendio posterior del avion se

extendid a la zona de monte circundante.

Figura 1. Fotografia de la aeronave después del accidente
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Informacion sobre el personal

El piloto, de 31 anos de edad, tenia licencia de piloto comercial de avion (CPL(A)).
También habia aprobado el examen tedrico para la obtencién de la licencia de piloto de
transporte de linea aérea (ATPL(A)).

Contaba con habilitacién de tipo para el avion Air Tractor, tanto terrestre como anfibio
y habilitacion agroforestal. La licencia, las habilitaciones y el correspondiente certificado
médico estaban en vigor.

Su experiencia era de 1.945 h, de las que 703 h las habia realizado en el tipo. También
contaba con 408 h en el avién anfibio del mismo modelo. Ademas, habia volado
400 h en el avion PZL Dromader, 300 h en los modelos Cessna 172 y Cessna 182, y
otras 50 h en el avion bimotor Piper PA-34. Habia trabajado en extincion de incendios
durante 10 campafhas seguidas siempre para la misma empresa, acumulando un total
de 1.440 h de vuelo en este tipo de actividad. También habia realizado 40 h en trabajos
de fumigacién. Durante los afios 2002 y 2003 estuvo trabajando como instructor de
vuelo.

La empresa informé de que durante el Ultimo mes el piloto no habia realizado ningun
vuelo. En 2010 habia realizado dos vuelos (el 1 de marzo y el 10 de abril), ambos con
el avion del accidente y con una duracién de 1:20 h en los dos casos. El ultimo vuelo
realizado en el afio 2009 fue el 10 de noviembre.

Informacion de aeronave

1.6.1. Informacion general

El avion Air Tractor AT 802 esta certificado para operar con un solo piloto. En el caso
de que vuelen dos ocupantes el piloto se situa en el asiento delantero. El avién del
accidente fue fabricado en 2006 con numero de serie 802-0242. Tenia el certificado de
aeronavegabilidad en vigor.

Montaba una turbina Pratt & Whitney PT6A-67AG (S/N PCE-RD0148) y una hélice
Hartzell HC-B5MA-3D/M11276NS (S/N HBA-1382)

En la fecha del accidente el avion, tenian acumuladas 408:15 h de vuelo y habia pasado
todas las revisiones contempladas en su programa de mantenimiento, habiéndose
realizado la ultima el dia anterior al accidente, cuando el avion contaba con 408:15 h
tanto de aeronave como de motor. La revision anterior se realizé el 8 de febrero con
390:50 h, por lo que entre una y otra habia volado 17:45 h.
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1.6.2. Cdlculo del peso y centrado de la aeronave

1.7.

El avion despegd de Sabadell con el depdsito de combustible lleno. Teniendo en cuenta
el tiempo de vuelo hasta el momento del accidente, el combustible remanente era de
unos 400 kg. La cantidad de agua cargada en Castellén vendria limitada por las
restricciones que la pista de este aerédromo impone al peso al despegue de este tipo
de avién de manera que con el combustible disponible al aterrizaje, la carga de agua
quedaba limitada a un maximo de 2.080 kg. En este escenario y teniendo en cuenta el
peso de los ocupantes, la posicién del centro de gravedad en el momento del accidente
se estima que estaba dentro de los limites establecidos en el Manual de Vuelo del Avién.

Informacion meteorolégica

Segun los datos registrados por una estacion meteoroldgica situada en las proximidades
(@ 5,5 km del lugar del accidente) a lo largo de todo el dia hubo viento de componente
NO fuerte? y racheado.
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Figura 2. Variables meteoroldgicas

2 Corresponde una velocidad entre 50 y 61 km/h (28 a 33 kt) en la escala de Beaufort.
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A la hora del accidente la velocidad media del viento era 50 km/h, con rachas de 70
km/h, y su direccién era 320° aproximadamente.

En el mapa significativo de baja altura de las 14:00 h (dos horas antes del accidente
aproximadamente), que abarca fenédmenos significativos desde las 11:00 h hasta las
17:00 h, estaba pronosticando turbulencia moderada, entre la superficie y los 4.000 ft,
y ondas de montafia moderadas, en la zona de Castellon.

Comunicaciones

Las aeronaves que participaban en la operacién de extincién no contactaron con los
servicios ATS durante el tiempo que duré la misma, mas allad de las comunicaciones que
mantuvieron las tres aeronaves que partieron de Sabadell para abandonar el aeropuerto.

Tras al accidente una de las aeronaves que se encontraba en Castellén informé a la torre
de Sabadell sobre el accidente.

Registradores de vuelo

La aeronave no estaba equipada con un registrador de datos de vuelo (FDR) o un
registrador de voz (CVR) del puesto de pilotaje. La reglamentaciéon aeronautica no exigia
transportar a bordo ningun tipo de registradores para este tipo de vuelos.

No obstante llevaba a bordo un sistema de control de flota basado en tecnologia GPS,
que registro la trayectoria descrita por la aeronave. En la imagen de la figura 3 se puede
ver la reconstruccion de la trayectoria durante los ultimos momentos del vuelo.

Momentos antes del impacto, la aeronave fue grabada en video desde tierra durante
34 s, por un operario de extinciéon de incendios mientras describia el ultimo tramo
con trayectoria hacia el noroeste del recorrido que aparece en la figura 4. En las
imagenes se puede ver que mantenia el vuelo recto y nivelado con un ligero alabeo
hacia la izquierda y el movimiento de la vegetacion evidenciaba viento racheado en
superficie.

1.10. Informacion sobre los restos de la aeronave siniestrada y el impacto

El avién impactd contra una ladera de fuerte pendiente, con una ligera actitud de morro
abajo, y con cierto alabeo a la derecha

Después del impacto la aeronave se incendié y las llamas alcanzaron a la mayor parte
de sus elementos. La zona mas afectada por el incendio fue la parte delantera del avion,
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Figura 3. Ultimos instantes de la trayectoria

desde el alojamiento del motor hasta la cabina. La hélice, de cinco palas presentaba
dafnos muy severos. Dos de la palas que resultaron arrancadas, tenian las puntas rotas.
Otra pala presentaba una gran deformacién a torsién a lo largo de toda su longitud.
Habia una cuarta pala que apenas presentaba dafios, y la quinta quedd enterrada
debajo del motor.

El plano izquierdo estaba empotrado contra el terreno y el plano derecho habia
impactado contra un pino.

El cono de cola fue la Unica parte de la aeronave que no resulté alcanzada por las
llamas. El estabilizador vertical quedé intacto tras el impacto. El estabilizador horizontal
tampoco sufrié dafios en su lado derecho, pero la parte izquierda resulté arrancada y
el timon de profundidad de ese lado desprendido.
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1.11. Informacion médica y patoldgica

La autopsia realizada a los cadaveres confirmé que el piloto iba sentado en el asiento
delantero y el operario en el asiento trasero y determiné que en ambos casos el
fallecimiento obedecié a un origen violento, siendo la causa inmediata de la muerte un
paro cardiaco y la causa fundamental un politraumatismo al precipitarse el avién contra
el terreno.

Los resultados del analisis de sangre realizado al piloto no detectaron la presencia de
alcohol en sangre, y el analisis toxicolégico concluyé con que no habia presencia en el
organismo de drogas de abuso®.

1.12. Informacion sobre organizacion y gestion

1.12.1. Normativa aplicable a los trabajos aéreos

Los procedimientos operativos especificos para operaciones de trabajos aéreos y
agroforestales estan regulados por la Resolucién de 5 de julio de 2002 de la Direccion

3 El informe forense utiliza la denominacién de drogas de abuso para referirse a opiaceos, cocaina, benzodiacepinas,
cannabis, metadona, anfetaminas y barbituricos.
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General de Aviacién Civil (DGAC), modificada posteriormente por la Resolucion de 14
de agosto de 2002.

En la primera resolucion la DGAC resolvia en su punto 4. «Prohibir que en las
operaciones agroforestales de extincién de fuegos o aplicaciones de productos
fitosanitarios participen, a bordo de la aeronave, otras personas distintas de los
miembros requeridos de la tripulacién de vuelo». En la resoluciéon posterior, se
modificaba dicho punto, quedando redactado de la siguiente manera: «Prohibir que en
las operaciones agroforestales de extincion de fuegos o aplicaciones de productos
fitosanitarios participen, a bordo de la aeronave, otras personas distintas de los
miembros requeridos para la operacion y de la tripulacion de vuelo».

La Agencia Estatal de Seguridad Aérea (AESA) publicd el 15 de julio de 2011 la
Recomendacién de Seguridad Operacional RS-2011/01, dirigida a los operadores de las
aeronaves Air Tractor y AT-802 Air Tractor Set anfibio para la operacion de descarga de
agente extintor. Esta recomendacion esta dirigida a mitigar el riesgo en la operaciéon de
descarga y contempla acciones en el ambito de la habilitacion de clase y acciones en el
ambito operacional. Dentro de estas Ultimas, en uno de los apartados dice textualmente:
«Se recomienda que las compafias que operen estos aviones determinen en sus
manuales de operaciones, quién es “miembro requerido para la operacién” en los vuelos
de aplicaciones agroforestales y de extincién de incendios, en aclaracién del apartado 4
de la Resolucién de 5 de julio de 2002, modificada por la de 14 de agosto de 2002».

1.12.2. Informacion del Manual de Operaciones

El Manual de Operaciones de la compafia que estaba en vigor el dia del accidente
establecia un organigrama que contempla la existencia de un Responsable de
Operaciones en vuelo, y del cual dependian los departamentos de Instruccion y de
Operaciones tierra.

El Manual definia, con caracter general, las responsabilidades del responsable de
operaciones, que «ha de asegurar el cumplimiento de las normas y regulaciones
aeronauticas, encargandose de mantener los estandares necesarios de seguridad en
vuelo». De forma igualmente genérica se describian las atribuciones del responsable de
operaciones en tierra que entre otras tiene encomendadas las tareas de «Establecer la
red de comunicaciones necesarias entre todos los factores que participan en la
operacion» y la «coordinacion entre la tripulacion y las bases».

En ausencia del responsable de operaciones, sus funciones eran asumidas por el
Responsable de operaciones en tierra y viceversa.

Por su parte, el Responsable de instruccion era el encargado de la Instruccion del
personal de vuelo.
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Mas alld de estas afirmaciones genéricas el Manual no concretaba un procedimiento
para una toma de decisiones centralizada durante una operacién concreta. Ni a nivel
global de companfia ni a nivel de una base de operaciones especifica.

El Manual también mencionaba a las funciones y responsabilidades del Comandante que
coinciden con las normas generales que vienen especificadas en el Reglamento de
Circulacion Aérea.

Respecto a las funciones y responsabilidades de otros tripulantes, se mencionaba
expresamente que las aeronaves operadas por la compafia estan certificadas para un
solo tripulante, y que cuando volara mas de un piloto serfa exclusivamente para labores
de formacion. En cuanto al Operador en vuelo, indicaba que sus responsabilidades eran
las de realizar la correcta mezcla de agua y producto retardante, asi como también la
de desenganchar y apartar del avion las mangueras de llenado antes de dar la sefial libre
al piloto. No mencionaba explicitamente la prohibicion de que se encontrara a bordo
durante las descargas en incendios.

Segun disponia el Manual, en los trabajos contra incendios forestales el Operador en
vuelo seria transportado en vuelo desde la base principal del avion hasta el aerédromo
o pista eventual cercana al incendio, y al finalizar las tareas de extincién seria
transportado nuevamente hasta la base principal. También se establecia que actuando
a las ordenes y bajo supervision del Piloto al mando, el Operador de vuelo manejaria las
motobombas de llenado de agua y retardantes, colaborando con el Comandante en los
trabajos necesarios para la preparacion del avion, repostaje y demas tareas auxiliares.

El Manual contemplaba una mencién muy general a la operacién en incendios forestales
y al vuelo en condiciones atmosféricas adversas y potencialmente peligrosas,
estableciendo como politica que siempre que fuera posible, deberian evitarse los vuelos
a través de zonas de tormentas conocidas o pronosticadas, tales como turbulencia,
cizalladura del viento, granizo y descargas eléctricas, dando unas pautas generales de
actuaciéon para evitarlas 6 cuando no fuera posible, mitigar sus efectos.

También concretaba, que en el caso de turbulencias se prestase especial atencion en la
preparaciéon del vuelo a la identificacion de las areas y niveles por las que discurra la
ruta planeada e identificadas con riesgo de turbulencia y que se adoptaran las medidas
indicadas en el AFM correspondiente para minimizar los efectos de la turbulencia en la
aeronave y se tomasen las decisiones oportunas para evitar las areas afectadas por
turbulencia.

1.12.3. Intervencion de las Comunidades Autonomas

En la operacion intervinieron medios aéreos y terrestres de las Comunidades Auténomas
de Catalufia y Valencia.
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Desde la Direccion General de prevencion, extincion de incendios y emergencias de la
Comunidad de Valencia se informé que se enviaron efectivos por parte de ambas CC.AA.
porque en principio habia dudas del lugar donde estaba localizado el incendio, y cada
Comunidad activé sus propios medios sin que la Comunidad de Valencia solicitase ayuda
a la Comunidad de Catalufa. También se informé de que en el momento del accidente
no habia ningun convenio firmado entre ambas comunidades que permitiera desplazar
medios de extincion de una Comunidad autébnoma a otra. Lo que si existian eran
reuniones entre los responsables para coordinar las acciones a tomar, pero no habia
ningun protocolo para decidir qué recursos se debian emplear en cada caso.

Igualmente confirmaron que en ninglin momento se dio la orden para que se retirasen
los medios aéreos por las condiciones de viento existentes en la zona del incendio, y
gue nunca se suelen dar instrucciones de este tipo a no ser que las circunstancias
meteorologicas cambien de repente de manera excepcional. La decisién de operar se
toma siempre por parte del piloto en cada caso.

Desde el Departamento de agricultura, ganaderia, pesca, alimentaciéon y medio natural de
la Comunidad Auténoma de Catalufa informaron que se avisé a los pilotos de la base
Sabadell desde la Sala Central de Bomberos a instancia del Centro Territorial Terres de
I'Ebre (Tarragona) que ya habia desplazado medios terrestres hasta el lugar del incendio.

Se informé también sobre la existencia de un Convenio de Colaboracion firmado el 8
de marzo de 2010 entre ocho Comunidades Auténomas, entre las que también se
incluye la Comunidad de Valencia, para la colaboracién en materia de prevencion y
extincién de incendios forestales, que no entré en vigencia hasta el 1 de enero de 2011,
y que tiene caracter indefinido.

Basicamente este convenio define el procedimiento de solicitud de ayuda y asistencia
mutua, define la forma de operar en las zonas fronterizas entre comunidades y establece
el requisito de un mando Unico para la direccién de las tareas contraincendios con
medios procedentes de dos o mas comunidades.

1.13. Informacion adicional
1.13.1. Testimonios
1.13.1.1. Testimonio de varios testigos en tierra

Durante la investigacion se recogié el testimonio de varios testigos que trabajaban en la
extincion del incendio desde tierra y vieron los ultimos instantes de vuelo del avion
accidentado. Algunos de ellos también pudieron ver el momento en el que el avion se
precipitd contra el terreno. Cada uno de ellos observo la trayectoria del avion desde
lugares distintos. No obstante todos ellos coincidieron en las informaciones siguientes:
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e Habia un viento fuerte y racheado del noroeste.

e Las descargas de todos los aviones que participaron en la extincion se hacian volando
hacia el noroeste (de cara al viento).

e Durante la aproximacion para realizar la descarga el avion accidentado volaba mas
alto de lo que suele ser habitual para esa operaciéon y un poco desplazado a la
izquierda del frente de las llamas.

e Instantes antes de que el piloto perdiera el control vieron como el avién elevé
bruscamente su plano izquierdo para posteriormente caer sin control con el morro
hacia abajo y girando sobre su eje, sin haber soltado la carga de extincion.

1.13.1.2. Testimonio de los pilotos de la base de Sabadell

Las declaraciones de los otros dos pilotos que partieron de Sabadell, con indicativos
radio Victor 01 y Victor 03, se resumen en los puntos siguientes:

e El avion accidentado (Victor 02) llegé el primero a la zona del incendio y descargé el
agua. Luego descargé Victor 01 y después Victor 03.

e Después de descargar los tres por primera vez, Victor 02 fue al aerédromo de
Castellén, cargd agua y volvié al lugar del incendio. Durante ese intervalo las otras
dos aeronaves hicieron dos descargas cada una tomando el agua en el delta del Ebro.

e Todas las aeronaves hicieron las descargas volando con rumbo noroeste (de cara al
viento) y desde la cresta de la montafa, siguiendo las recomendaciones que les habia
dado el piloto del avién accidentado por ser él quien habia hecho la primera
descarga.

e La intensidad del viento era alta y habia turbulencias de moderadas a fuertes a
sotavento de la montana

e El piloto de Victor 03 hizo una descarga momentos antes del accidente, y segun él la
intensidad del viento era de unos 30 kt.

e E| piloto de Victor 02 informd por radio al piloto de Victor 01 instantes antes del
accidente, que los aviones de la base de Castellén estaban parados debido a las malas
condiciones de viento que habia en el aerédromo porque limitaba las operaciones de
aterrizaje y despegue.

e A su vez el piloto de Victor 01 le dijo al piloto de Victor 02 que tanto él como Victor
03 se iban a dirigir al aerédromo de Castelldn a repostar combustible, y que ambos
se iban a quedar en tierra, a lo que el piloto de Victor 02 le contestd que en ese caso,
él también iba a regresar al aerédromo de Castellén con ellos.

1.13.1.3. Testimonio de los pilotos de la base de Castellén
Los testimonios de los pilotos de la base de Castellén se resumen asi:

e Despegaron sobre las 14:00 con viento del oeste con intensidad de 10 kt.



Informe técnico A-009/2010

e El piloto del avion Air Tractor anfibio solo hizo una descarga porque segun informé
en la zona del incendio habia turbulencias severas que provocaban cambios de actitud
del avion, indicaciones de variémetro de hasta 2.000 ft/min y continuos avisos
acusticos del indicador de pérdida.

e El piloto del avion Air Tractor terrestre solo hizo una descarga porque en la zona del
incendio habia turbulencias y las condiciones de viento no permitian operar con
seguridad. Informé de ello al Coordinador de las Patrullas Contraincendios (CPC).

e Este piloto informé por teléfono de que habian dejado de operar al Responsable de
Instruccion de su empresa tras intentar sin éxito contactar con el responsable de
operaciones en tierra y el responsable de operaciones en vuelo.

e E| Responsable de Instruccién le dijo que si alguno de los aviones de Sabadell
aterrizaba no volvieran a despegar hasta que los respectivos pilotos hablaran con él.
Este testimonio fue corroborado por el jefe de instruccion de la empresa.

e Cuando aterrizd el avién accidentado le transmitié esas instrucciones al piloto, que le
contesté que iba a realizar una ultima descarga y que luego regresaria a Sabadell.

1.13.1.4. Testimonio del piloto del helicoptero que coordinaba la extincién

El piloto del helicoptero informé que despegd 60 km al noreste del incendio, y vol6
hasta la zona con viento de componente noroeste y de 40 kt. Al llegar no pudo aterrizar
porgue el viento era muy fuerte y racheado, por ese motivo el piloto decidié parar su
actividad al igual que los pilotos de la base de Castellon.

1.13.2. Maedidas tomadas por el operador después del accidente

El 21 de mayo de 2010, la empresa remitié una circular dirigida a «todos los pilotos y
operadores de la compafiia» en la que decia textualmente lo siguiente:

«Por la presente Circular Operativa de la Compafia AVIALSA T-35, queda
absolutamente prohibido que los operadores viajen AT-802 y AT-802 anfibio
biplaza cuando el avién va cargado de hidrante en la tolva de agua.

Los operadores podran ser transportados Unicamente a otras bases de carga
Unicamente con el avién sin carga y para ello el piloto solicitara permiso al Director
de Operaciones de la compafiia o a su adjunto autorizado por él.

Los operadores nunca estaran a bordo en ninguna aproximacion a incendio.»

A raiz de la publicacion por parte de AESA de la Recomendacién de Seguridad
Operacional RS-2011/01 la empresa modificd el Manual de Operaciones, que esta
pendiente de su aprobacién por parte de la Autoridad. En esa modificacion se recoge
lo expresado en la citada circular.
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El nuevo manual establece un organigrama distinto en el que el Responsable de
Operaciones en tierra ya no depende del Responsable de Operaciones en vuelo, sino
directamente del Gerente, y no se le adjudica responsabilidad en las operaciones en
vuelo.

Al responsable de operaciones en vuelo le sustituira un piloto designado por él.

También se implanta un programa de prevencién de accidentes y seguridad en vuelo, y
un Control Operativo que tiene como parte de sus objetivos «asegurar una buena
supervision del desarrollo de cada vuelo desde su origen hasta su ultimo destino,
incluyendo paradas intermedias y desvios, y ser capaz de hacer llegar al Comandante
cualquier informacién necesaria para un seguro desarrollo del vuelo. Ademas de
observar el desarrollo de las condiciones meteoroldgicas en el area propia y adyacente,
e informar al Comandante de cualquier tendencia y cambios de factores meteorol6gicos
gue puedan influir en el desarrollo seguro y eficiente del vuelo».

El manual no establece ninglin mecanismo concreto para realizar dichas tareas ni
establece los canales que aseguren que la informacién llegara en ultima instancia al
comandante.

La parte del manual dedicada a las operaciones contraincendios establece las
responsabilidades de técnicos de extincidon que estaran al mando del incendio o de un
sector del incendio y son los encargados de establecer un plan de accion para la
extincion del incendio e indicar los lugares donde deben realizarse las descargas de
agente extintor.

Establece asi mismo la coordinacién aérea o unidad dedicada a la coordinaciéon de
medios aéreos que trabajan en el incendio. Normalmente la unidad sera aérea, un
helicoptero o avién que estara orbitando a la vertical del incendio y teniendo a la vista
toda la zona del incendio y sus alrededores. La unidad de coordinaciéon actuard como
una torre de control que instruye y autoriza los movimientos de las aeronaves en la
aproximacién, descarga y salida del incendio. Todos los medios aéreos en el incendio
obedeceran las instrucciones de la unidad de coordinacién. Antes del despegue todos
los medios aéreos deben conocer la frecuencia de la coordinacion aérea.

También indica que en cada base contraincendios se nombrara a un Jefe de base si bien
no se definen sus responsabilidades.
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ANALISIS
Aspectos operacionales

El analisis de la informacién meteorolégica aporta evidencias suficientes para pensar que
las condiciones que habia en la zona del incendio no eran favorables para el vuelo. El
viento era fuerte y racheado. El pronéstico era de turbulencias moderadas hasta los
4.000 ft, con ondas de montafa también de caracter moderado.

Al escenario climatolégicamente adverso, se unia lo abrupto del terreno sobre el que
volaba, con importantes desniveles que favorecian la formacion de turbulencias.

Los testimonios recabados indican que el piloto del avién accidentado conocia
perfectamente la situacion meteoroldgica, y que sabia que los demas pilotos ¢ habian
cesado su actividad o lo iban a hacer porque pensaban que era peligroso operar en esas
condiciones. El piloto fue advertido también de que el Jefe de instruccion de su empresa
habia ordenado que ningun piloto despegase sin haber hablado antes con él.

Si bien parece que al igual que sus companferos, ya habia decidido que no era posible
proseguir con la operacion y tenia la intencion de regresar a la base de Sabadell,
el piloto tomé la decision de despegar cargado de agua y llevando a bordo al
operador de vuelo El hecho de que fuera a bordo el operador confirma la suposicion
de que efectivamente habia despegado con la intencién de regresar a Sabadell una
vez realizada la Ultima descarga. En el vuelo desde Sabadell, ya habia utilizado la
misma estrategia, aprovechando el vuelo de traslado para realizar una primera
descarga.

En primera instancia el avién sobrevolé la zona del incendio a cierta altura y a
continuacion realizd una segunda aproximacién tratando de ajustar su trayectoria y su
altura al lugar exacto donde se concentraba el frente de las llamas sin conseguir la
precision suficiente, debido probablemente al efecto del viento y las turbulencias que
tal como recogieron los testimonios de pilotos involucrados en las operaciones ese dia,
dificultaban el control sobre la actitud y altura del aparato. En el giro subsiguiente la
incidencia de viento racheado lateralmente primero y por la cola a medida de se
completaba el ultimo giro, probablemente origind un alabeo excesivo y la posterior
pérdida de sustentacién que resulté en una brusca pérdida de altura.

El analisis de los restos de la aeronave indicaba que impactd de frente contra la ladera
de la montafa, llevando poco angulo con respecto a la horizontal y con un moderado
alabeo a la derecha. Ello apunta a que aungue en un principio el avién se precipitd con
un elevado angulo de picado, probablemente el piloto llegd a recuperar parcialmente el
control nivelando los planos y consiguiendo levantar el morro, momento en el que
sobrevino el impacto contra la ladera ascendente.
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No parece que la carga y centrado de la aeronave tuviera alguna influencia negativa en
el accidente, porque segun los calculos realizados la aeronave estaba dentro de los
limites.

El hecho de que las palas de la hélice, tuvieran dafios muy severos confirmaria que el
avion llegd hasta el suelo con el motor funcionando con potencia, quedando descartado
un fallo del sistema de propulsién.

Aspectos de coordinacion durante la extincion

El caracter fronterizo de la zona donde se declar¢ el incendio originé la participacion de
medios aéreos provenientes de dos comunidades auténomas. Los medios que acudieron
al mismo lo hicieron a requerimiento de los servicios de alerta de cada una de ellas de
manera independiente sin que mediara una coordinacién previa que primara aspectos
logisticos u operativos sobre el mero criterio de pertenencia del terreno a una
comunidad auténoma.

Durante las operaciones de extincién no se establecié un mando Unico que coordinara
la participacion de los distintos medios independientemente de su adscripcién a una u
otra comunidad y que en particular monitorizara la evoluciéon de las condiciones
meteoroldgicas para en su caso dar instrucciones a todas las tripulaciones de forma
coordinada y centralizada.

De acuerdo con el Manual de Operaciones, en el organigrama de la empresa existia un
Responsable de Operaciones en Vuelo, del cual dependian los departamentos de
Instruccion y de Operaciones en tierra. Mas alld de una descripcién genérica de sus
atribuciones, el manual no definia claramente la participacion y las responsabilidades
concretas de estas personas en la coordinacién y supervision de la operacion real
durante las tareas de extincion.

No existia en el organigrama ninguna figura especifica por debajo del Responsable de
Operaciones en tierra que tuviera la autoridad respecto al resto de los pilotos para tomar
decisiones en el caso de que no se pudiera localizar a este, como ocurrié en este caso.

Se da la circunstancia de que al Unico al que se pudo localizar fue al Responsable de
Instruccion. Esta persona si transmitié una orden concreta, pero no resulta del todo
extrafo que el piloto del avién accidentado no la tuviera en cuenta dado que su cargo
no comportaba responsabilidad ni mando en las operaciones.

Las operaciones de extincion de incendios donde participan medios terrestres y aéreos
exigen la evaluacion de factores de muy diversa indole. La participacién de medios
aéreos debe de basarse en criterios no Unicamente aeronduticos sino ponderando la
situacion en su conjunto. Si bien el juicio individual del piloto es un elemento
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fundamental, la decision Ultima del piloto de realizar una descarga debe venir avalada
por un proceso de toma de decisiones centralizado, que disponga de la maxima
informacién posible. La informacién proviene tanto del lado aire (pilotos, direccion de
operaciones, servicios meteoroldgicos) como del lado tierra (brigadas contraincendios,
bomberos o técnicos de extincion).

Por tanto el objetivo de centralizar en el tratamiento de la informacién y la toma de
decisiones requerird acciones tanto por parte de los departamentos de extincion
adscritos a las Comunidades Autbnomas como por parte de la propia organizacion del
operador de los medios aéreos.

El Convenio de Colaboracion firmado entre ocho Comunidades para la colaboracion en
materia de prevenciéon y extinciéon de incendios forestales el 8 de marzo de 2010 no
habia entrado en vigor en el momento del accidente. Dicho convenio contempla varios
aspectos que serviran para mejorar la coordinaciéon de los medios aéreos en la lucha
contra incendios forestales y contribuird a paliar las deficiencias de coordinacién entre
las administraciones autonémicas detectadas en esta investigacion. Seria deseable que
el convenio se extendiera al resto de comunidades auténomas, por lo que se va a emitir
una recomendacion dirigida al Ministerio de Agricultura, alimentacién y medioambiente
para que articule la manera de hacer extensivo el Convenio de colaboraciéon a las nueve
comunidades autbnomas restantes.

Por su parte el nuevo Manual de Operaciones desarrollado por la compafia mejora
algunos aspectos relacionados con la organizacién y coordinacion

En el nuevo Manual de Operaciones el Responsable de operaciones en tierra deja de
depender del Responsable de operaciones en vuelo y no se le asigna ninguna
responsabilidad en las operaciones en vuelo, cuestidon estd que no quedaba clara del
todo en el manual anterior.

El hecho de que en el manual nuevo se establezca que el Responsable de operaciones
en vuelo designara en cada caso a un piloto para que le sustituya en caso de ausencia
seguramente servira para resolver mejor en cada caso concreto situaciones como las que
concurrieron el dia del accidente donde no hubo nadie con autoridad real que tomase
la determinacion de parar las operaciones.

Aunqgue el nuevo Manual contempla la creacion de «El Control operativo» como
supervisor del desarrollo de las operaciones en vuelo, no articula ningln mecanismo
concreto para llevar a cabo la tarea y no establece los canales de comunicacion que
seran utilizados para intercambiar informacion con las tripulaciones.

El documento describe con detalle las funciones de los técnicos de extincion, como
maximos responsables de la estrategia de extincién y de la coordinacion aérea, como
responsable de la gestion de los medios aéreos in situ. También crea la figura de los
jefes de base aunque no se delimitan sus responsabilidades.
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No obstante no se establece una cadena de mando nitida, que centralice la toma de
decisiones relacionadas con la seguridad de las operaciones aéreas y que establezca las
reglas de dependencia entre la direccion de operaciones, la coordinacion aérea, los jefes
de base y los pilotos.

La presencia del motobombista a bordo del avion

En el aflo 2002 Direccién General de Aviacion Civil prohibié la presencia a bordo de
personas ajenas a las estrictamente necesarias para la operacién en las actividades
de extincion de incendios, entre otras.

Aungue el Manual de Operaciones de la compafia describia las funciones del Operador
de vuelo, no aclaraba si podia o no ir dentro del avion cuando iba cargado de agua. La
prueba de que esto era asi, es que seis dias después de ocurrir el accidente, la empresa
remitié una circular muy concisa a todos los pilotos y operadores de vuelo, prohibiendo
que estos Ultimos fueran a bordo en las aproximaciones a los incendios. Cabe la
posibilidad de que el piloto diera una interpretacion diferente y por tanto considerara
gue no infringia ninguna norma si el operador de vuelo iba a bordo de la aeronave.

En linea con lo establecido en la resolucion de la DGAC y con la medida tomada por la
compafia operadora, AESA ha publicado recientemente una Recomendacién de
Seguridad dirigida a las empresas operadores del avion del tipo del accidentado para
gue en sus Manuales establezcan «quién es miembro requerido para la operacion».

Esta medida pretende delimitar con precision, qué personal estd sometido o no a la
prohibicion de encontrarse a bordo durante operaciones criticas como son las descargas
de extincién. Sin embargo, al tratarse de una recomendacion de seguridad, su
cumplimiento no es obligatorio.

El control por parte de la autoridad aeronautica de estas operaciones se encauza en
gran medida a través de la aprobacion de los Manuales de Operaciones cuyo contenido
minimo viene regulado en la resolucidon ya mencionada y no contempla explicitamente
la definicién de los miembros requeridos en la operacion.

Dado el caracter no obligatorio de la recomendaciéon, no se garantiza un control a priori
del tratamiento que las compafias dan a este aspecto. Para paliar esta deficiencia se
emite una recomendacion de seguridad dirigida a la autoridad aerondutica para que los
Manuales de Operaciones definan obligatoriamente quien es miembro requerido para
la operacion.
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CONCLUSION

Conclusiones

A las 14:00 h se localizé un incendio en la zona comprendida entre La Sénia
(Tarragona) y Tinenca de Benifassar (Castellén). Acudieron medios aéreos de las
comunidades de Valencia (2 aeronaves con base en Castellén) y Catalufa (3
aeronaves con base en Sabadell).

El avidn terrestre de matricula EC-JXN despegd de Sabadell a las 14:54 h, llevando a
bordo al piloto y a un operario cuya misiéon era cargar de agua la aeronave.

El avion de matricula EC-JXN llegé el primero de los tres que habian partido desde el
aeropuerto de Sabadell a la zona del incendio e hizo una descarga de agua.

A continuacion, se dirigié al aerédromo de Castellén y aterrizoé. El piloto permanecio
a bordo de la aeronave y el operario realizd una carga de agua.

Los aviones de la base de Castellon y el piloto del helicoptero de coordinacion habian
cesado su actividad porque los pilotos consideraron que las condiciones de viento en
el aerbdromo no permitian aterrizar y despegar con seguridad.

Posteriormente, el avion terrestre volvio a despegar llevando a bordo al piloto y al
operario y se dirigi6 a la zona del incendio. Una vez alli hizo una aproximacién de
reconocimiento sobre el frente de las llamas sin llegar a soltar el agua.

Cuando realizaba a segunda aproximacion se precipitd contra el terreno e impacté
contra una ladera, con actitud de vuelo ligeramente descendente y con un ligero
alabeo a la derecha porque perdié el control de la aeronave durante la realizacion de
un viraje con fuerte alabeo en una zona con viento fuerte y probables turbulencias.
Después del choque la aeronave se incendid y los dos ocupantes fallecieron en el
Impacto.

A la hora del accidente la velocidad media del viento era de 50 km/h con rachas de
hasta 70 km/h y su direccién era 320° aproximadamente.

Causas

La causa del accidente fue la pérdida de control de la aeronave como consecuencia de
la realizacion de un viraje con un fuerte alabeo en combinacién con el fuerte viento y
las probables turbulencias originadas en la proximidad de la ladera de la montanfa.
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4. RECOMENDACIONES SOBRE SEGURIDAD

REC 55/12.

REC 56/12.

REC 57/12.

REC 58/12.

Se recomienda a AVIALSA que dentro de su Manual de operaciones
establezca claramente la linea jerarquica para la toma de decisiones
relacionadas con la seguridad de las operaciones y establezca los canales
de comunicacion que permitan la transmisién de la informacion continua
entre los pilotos y los escalones jerarquicos superiores durante las
operaciones de extincion de incendios.

Se recomienda a AVIALSA gue modifique su Manual de Operaciones para
asegurar que en las operaciones de extincion de incendios y de aplicacién
de productos fitosanitarios que operen aeronaves de mas de un asiento
se defina claramente quién es miembro requerido para la tripulaciéon de
vuelo de acuerdo con la prohibicion contenida en el punto 4. de la
Resolucién de 14 de agosto de 2002 de la Direccion General de Aviacion
Civil.

Se recomienda a la Agencia Estatal de Seguridad Aérea y a la Direccion
General de Aviacion Civil qgue tomen las medidas necesarias para asegurar
gue los operadores de extinciéon de incendios y de aplicacion de productos
fitosanitarios que operen aeronaves de mas de un asiento definan, dentro
de sus Manuales de Operaciones, quién es miembro requerido para la
operacion de cara a la prohibicién contenida en el punto 4. de la
Resolucion de 14 de agosto de 2002 de la Direccién General de Aviacion
Civil.

Se recomienda al Ministerio de Agricultura, Alimentacién vy
Medioambiente que promueva las medidas oportunas para hacer
extensivo el Convenio de colaboracion en materia de prevencion vy
extincion de incendios forestales firmado por las comunidades autbnomas
llles Balears, Catalufia, Andalucia, la Rioja, Valencia, Aragén, Castilla-La
Mancha y Castilla y Ledn, al resto de comunidades auténomas con objeto
de mejorar la coordinacion de los medios aéreos

21






