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Advertencia

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

De conformidad con lo sefialado en la Ley 21/2003, de Seguridad Aérea y
en el Anexo 13 al Convenio de Aviacion Civil Internacional, la investigacién
tienen caracter exclusivamente técnico, sin que se haya dirigido a la deter-
minacion ni establecimiento de culpa o responsabilidad alguna. La conduc-
cion de la investigacion ha sido efectuada sin recurrir necesariamente a pro-
cedimientos de prueba y sin otro objeto fundamental que la prevencién de
los futuros accidentes.

Consecuentemente, el uso que se haga de este informe para cualquier pro-
posito distinto al de la prevencion de futuros accidentes puede derivar en
conclusiones e interpretaciones erréneas.
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INFORMACION SOBRE LOS HECHOS
1.1. Resena del vuelo

Aproximadamente a las 13:00 hora local’, del dia 19-07-1999, el motovelero Glaser-
Dirks, DG-600/18 M, pilotado por su propietario, se estrellaba en una colina cercana al
Santuario de la Misericordia, en el municipio de Borja (Zaragoza), en un paraje conoci-
do como Fuente de la Gotera.

La aeronave habia despegado a las 11:40, por sus propios medios, del aerédromo de
Monflorite (Huesca), y habia volado 110 kildmetros hasta el punto del accidente. Vola-
ba en companfia de otro motovelero DG-800 con la intencién de practicar el deporte
del vuelo sin motor. El punto de aterrizaje no estaba decidido, manteniéndose la posi-
bilidad de volver al aerédromo de partida, Monflorite, o bien proseguir el vuelo hasta
el aerodromo de Fuentemilanos (Segovia), a 360 km de distancia de Monflorite, si las
condiciones meteoroldgicas a lo largo del dia eran propicias.

En los ultimos minutos anteriores al accidente la aeronave, en vuelo libre, sin potencia,
se encontraba con una altura de vuelo similar a la de las cotas proximas, de unos 730
m sobre el nivel del mar, y a unos 700 m de distancia al Sur de esos montes. Al Oeste
y en los valles circundantes existian campos idéneos para un aterrizaje fuera de campo
y ademas contaba con la posibilidad de poner en funcionamiento su motor para conti-
nuar en vuelo. Sin embargo la aeronave trataba de ganar altura virando en espiral en
la ascendencia térmica que se desprendia en la falda de la ladera impulsada por un lige-
ro viento del Sur. En esta situacion, el viento desplazé el velero hacia la cima de un cerro
de 529 m de altura, que sobrevolaria con unos 150 m de altura, y alli repentinamente
perdié el control y se precipitd a tierra impactando a sotavento, con alta energia y con
elevado angulo de asiento en picado, sobre la ladera Norte.

Se estima que la pérdida de control se produjo cuando volaba con un margen de velo-
cidad respecto a la pérdida insuficiente, al hacer una maniobra brusca para evitar una
colision con el terreno en la cima de la montafa, o bien al verse sorprendido por una
rafaga adversa de viento. El piloto fallecié en el acto.

1.2. Lesiones a personas

Lesiones Muertos Graves Leves/ilesos
Tripulacién 1
Pasajeros
Otros

' Para obtener la hora UTC hay que restar 2 horas a la hora local.
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1.3. Danos sufridos por la aeronave

La aeronave quedd totalmente destruida, como consecuencia del impacto con el te-
rreno.

1.4. Otros danos

No hubo otros dafnos.

1.5. Informacién sobre la tripulacion

1.5.1. Piloto al mando

Edad/sexo: 62 anos/Vardon
Nacionalidad: Austriaca
Titulo: Piloto de Planeador, nUmero 8137

Cualificaciones:

— Solo/doble mando.

— Remolque por auto, avion, torno y salida en motovelero.
— Motovelero en el extranjero.

— Operador de radioestacion.

Licencia de aptitud de vuelo:

— Antigtedad: 16-09-1975
— Fecha de renovacion: 29-07-1998
— Fecha de caducidad: 30-08-2000
— Horas totales de vuelo: 4.000 h (en todos los aviones, con motor y sin motor).*

— Horas en los ult. 90 dias: 100 h*
— Horas en el tipo de avién: 68 h*

1.6. Informacién sobre la aeronave

La familia de aeronaves DG-600 consta de varios modelos: un planeador puro de la cla-
se Estandar de 15 m de envergadura desarrollado en 1987, un planeador con puntas
de ala desmontables que alargan la envergadura a 17 m y varias versiones motovelero.
El motovelero de 18 m de envergadura, nacié en 1992, con «winglets», y un pequefo
motor Rotax de 25 HP y hélice que se retraen en un compartimento que ocupa la par-
te alta del fuselaje posterior. Este fuselaje es muy esbelto en su parte final.

* La informacion sobre las horas de vuelo del piloto al mando procede del testimonio del companero de vuelo.
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Las alas son las mismas en todos los modelos, aparte de las extensiones de las puntas
que se instalan en los modelos de 17 y 18 m de envergadura. Estan fabricadas en fibra
de carbono de alta resistencia que permiten un espesor relativo muy bajo.

El DG-600M esta equipado con un sistema de aviso de entrada en pérdida con indica-
dores acusticos y visuales. El equipo esta ajustado para dar su aviso a velocidades de 5
km/h por encima de la de pérdida.

La aeronave dispone de flaps para poder reducir la velocidad de pérdida en vuelo len-
to y en el aterrizaje, o bien, para proporcionar elevados coeficientes de planeo a altas
velocidades de vuelo usando posiciones de flap negativo. Por otro lado, va provista de
depdsitos de agua en las alas donde puede cargar hasta 120 | como lastre para aumen-
tar la velocidad de planeo en el punto 6ptimo de su polar. El agua puede ser descar-
gada en vuelo.

Se fabricaron unos 112 aviones DG-600, interrumpiéndose la construccién de nuevos
conjuntos a raiz de un incendio que destruyé la planta de producciéon, almacenes y mol-
des de ese modelo (1992).

1.6.1. Célula

Marca: GLASER-DIRKS
Modelo: DG-600/18 M
NUm. de fabricacion: 6-111M52

Ano de fabricacion: 1997
Matricula: D-KGLG
M.T.O.W.: 480 kg
M.T.O.W. autopropulsado: 440 kg
Propietario: El mismo piloto

Se hace observar que la aeronave estaba registrada en Alemania aunque su operador
fuera austriaco.

1.6.2. Certificado de aeronavegabilidad

Numero: L 20742

Tipo: Motovelero
Fecha de expedicion: 21-05-1997
Fecha de caducidad: Marzo de 2000
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1.6.3. Registro de mantenimiento

Horas totales de vuelo: Se desconoce
Fecha Uult. revisidon anual: 10-03-99
Horas ult. revision anual: 483

El informe de la revision anual del Certificado de Aeronavegabilidad describe el instru-
mento «Altimetro» como defectuoso. Segun ese informe no ha sido reparado.

1.6.4. Motor

Marca: ROTAX
Modelo: Rotax 275
Potencia: 25 hp
Numero de serie: 3840626
Horas ultima revision: 49

Fecha ultima revision: 10-03-99

1.7. Informacion meteorolégica

La situacion sindptica en la Peninsula Ibérica se caracterizaba en el dia 19-07-1999 por
una depresién de origen térmico con entrada de aire calido de procedencia africana.
Mientras, un embolsamiento de aire frio sobre el nordeste de la Peninsula, unido a la
humedad presente en la zona, mantenia una cierta inestabilidad.

No se tiene constancia de precipitaciones ni de descargas eléctricas en la zona del oes-
te de Zaragoza y el Moncayo.

Como referencia se transcriben a continuaciéon los informes METAR del aeropuerto de
Zaragoza, situado a unos 60 km al sureste del punto de localizacion del accidente:

METAR del aeropuerto de Zaragoza del dia 19-07-99

— 11:00 UTC:  Viento: 110°/03 Kt
Visibilidad: 10 km o maés.
Nubosidad: 3 a 4 octas a 1.900 pies (580 m).
Temperatura: 25 °C.
Punto de rocio: 15 °C.
Presion al nivel del mar: 1.017 mb
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12:00 UTC: Viento: 090°/05 Kt
Visibilidad: 9.000 m.
Nubosidad: 1 a 2 octas a 2.000 pies (610 m).
Temperatura: 26 °C.
Punto de rocio: 15 °C.
Presion al nivel del mar: 1.016 mb

13:00 UTC: Viento: 060°/06 Kt
Visibilidad: 9.000 m.
Nubosidad: 1 a 2 octas a 2.000 pies (610 m).
Temperatura: 27 °C.
Punto de rocio: 15 °C.
Presion al nivel del mar: 1.016 mb

El testimonio del compafero de expediciéon que volaba por delante del planeador sinies-
trado, que tras el suceso sobrevol6 el lugar, da para el viento una direccion Sur e inten-
sidad de 10 a 15 km/h. La instrumentaciéon GPS de su avion le permitiria conocer el vien-
to con exactitud.

1.8. Ayudas a la navegacion

No se utilizaron ayudas a la navegacion.

1.9. Comunicaciones

La aeronave disponia de radiotransmisor y mediante ella mantenia contacto con el com-
pafiero de vuelo que pilotaba un DG-800. Este compafero no recibié ninguna llamada
de alerta inmediatamente antes del accidente.

1.10. Informacion sobre aerédromos de la zona

El aerédromo de partida, Monflorite (Huesca), se sitta a 110 km al este del punto del
accidente y no tuvo por tanto ninguna relaciéon con el mismo.

— Monflorite:
Coordenadas del punto de referencia de: N42° 5,417" W 0° 17,750
Elevacion 540 m
Pista: 13-31 de 600 x 12 m asfalto en una amplia plataforma de hierva

En la fase final del vuelo, el motovelero se encuentra a unos 25 km del pico del Mon-
cayo de 2.226 m de altura y a unos 12 km del aerédromo de Ablitas.
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— Ablitas:
Coordenadas punto de referencia: N42° 0,500° W 1° 37,267’
Elevacion 324 m
Pista: 31-13

Como planeador, la aeronave esta capacitada para el aterrizaje en campos no especial-
mente preparados, bastandole un campo de labor o barbecho de poco mas de un cen-
tenar de metros de longitud para aterrizar.

1.11. Registradores de vuelo

La aeronave disponia, segun los testimonios recogidos, de un registrador de vuelo
deportivo FAI/IGC comunmente llamado GPS LOGGER, del tipo LX 20 de Filser Electro-
nics. Este registrador conserva diversos parametros de posicion geografica y de altura
geomeétrica y barométrica, asi como del uso del motor durante el vuelo; sin embargo no
ha podido ser analizado en la investigacion.

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

Los restos de la aeronave se localizaron, con las indicaciones que proporcion6 el com-
pafiero de vuelo a control de Zaragoza, en un campo situado cerca del Santuario de la
Misericordia, en el paraje Fuente de la Gotera, al Norte de la poblacién de Borja, en un
prado de suave pendiente a 500 m de altitud, en lo alto de un cerro y a sotavento en
la ladera norte del mismo.

El monte en el que se sitla el Santuario de la Misericordia tiene una elevacién de unos
750 m y esta a unos 2 km de la Fuente de la Gotera. Al norte de la Fuente de la Gote-
ra existe otro monte de 729 m de altura. El cerro en el que se halla la Fuente de la
Gotera tiene cimas de 529, 517 y 513 m (véase Mapa 1 en Anexo B).

La poblacion de Borja se encuentra a unos 60 km al NW de Zaragoza y a 110 km al
SW de Monflorite.

El prado donde se precipitd el planeador es un area rustica con matorrales, carrascas y
alguna roca, rodeada de arboles de mayor porte y pinos en la zona mas alta.

La inspeccién del lugar del accidente mostrd diversas huellas alineadas en sentido Nor-
te. La primera sefnal en la ladera era un pequefio socavén, de 15 cm de diametro por
6 cm de profundidad, correspondiente a un primer impacto al extremo del ala izquier-
da. La extension de punta de plano izquierdo, separada del conjunto de alas, reposaba
a 2 m en posicion horizontal, mostrando el intradds (véase distribucion de los restos en
fotos 2, 3y 7).
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A poca distancia se encontré un socavén mayor en el que se esparcian instrumentos de
control fragmentos pequefios de metacrilato de la cUpula de la cabina y restos de masa
encefdlica. Hay huellas de impacto con piedras, rocas y matorrales.

A unos doce metros de este Ultimo socavon y 20 m del primer impacto del ala izquier-
da, se localizé el conjunto principal de los restos. Las alas izquierda y derecha, forman-
do un solo conjunto, se encuentran en un plano de posicion cercano a la vertical. Las
alas quedaron apoyadas en el borde de salida; el borde de ataque, en toda la enverga-
dura esta flexado hacia el extradoés.

Todo el fuselaje delantero esta aplastado y entre sus restos se encontré el cuerpo sin
vida del piloto atado con sus atalajes en posiciéon decubito prono (boca a bajo).

En cuanto al fuselaje posterior se hall6 reposando en invertido, por delante del ala,
habiendo flexado alrededor del eje transversal del aparato por la estacion del respaldo
del asiento del piloto, arrastrado por la masa del grupo motopropulsor y del todo el
fuselaje posterior y cola.

El fuselaje posterior esta también fracturado en su estacion extrema, de reducido dia-
metro, por delante del empenaje de cola. Este empenaje no guarda posicion invertida
similar a la del fuselaje; se encuentra en posicidon normal de vuelo, un poco escorado a
la izquierda y unido al fuselaje tan solo por los cables de los mandos de vuelo de los
timones de profundidad y direccion.

1.13. Informacién médica y patologica

El piloto fallecido era de aproximadamente 168 cm de altura y su constitucién gruesa.
Presentaba tras el accidente fracturas abiertas en el craneo y fracturas internas de
ambos maxilares y huesos frontales del rostro, y del térax. El brazo izquierdo se encon-
tré seccionado a la altura del hombro, localizandose a varios metros del cuerpo, bajo
el ala izquierda del aparato; las extremidades inferiores estaban dobladas en angulos
no naturales.

El informe forense dictamina muerte violenta por politraumatismo siendo su causa inme-
diata el shock traumatico-hemorragico.
1.14. Incendio

Los restos del avion no se incendiaron; el depésito de combustible conservo su integri-
dad y estanqueidad (Foto 9).
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1.15. Supervivencia

En el accidente no hubo posibilidades de supervivencia debido a la violencia del choque
frontal contra el terreno.

1.16. Ensayos e investigaciones
1.16.1. Trayectoria de la aeronave

La trayectoria previa de la aeronave desde su despegue en Monflorite hasta el area en
la que se produjo el accidente no se conoce. Sin embargo, se puede constatar que el
punto del accidente esta en la ruta directa de Monflorite a Fuentemilanos.

El companero de vuelo del piloto accidentado declard que salieron de Monflorite a las
11:40, hora local y que él iba volando por delante. Antes del accidente su amigo vola-
ba un poco bajo y cerca, a unos 750 m de una ladera orientada al sur en la localidad
d Borja, de 700 m de altura. La fase de vuelo en la que estaba era la de vuelo circular,
virando en térmica y tratando de ganar altura

A las 12:20, de acuerdo con la declaracion del colega se produce el accidente. La aler-
ta del SAR (Servicio Aéreo de Rescate) no se produce hasta las 13:50.

El rastro del avion por el suelo indica una actitud de picado con una trayectoria en sen-
tido norte previa al impacto de gran violencia que detuvo su movimiento en 20 m.

1.16.2. Estudio de los restos
Configuracién de vuelo

Por la disposicion de los restos se puede afirmar que el avion volaba con el tren de ate-
rrizaje replegado, el motor y la hélice retraidos. No se ha determinado si volaba con las-
tre de agua. El depdsito de combustible conservaba 3/4 de su capacidad (véase foto 9).
La posiciéon de los flaps era la de neutro o ligeramente negativo pero su posiciéon pudo
verse modificada por el impacto.

Instrumentos
El altimetro recogido de entre los restos estaba calado a 950 mb y mostraba una indi-

caciéon de —65 m de altura. Teniendo en cuenta que los METAR de Zaragoza el dia y a
la hora del accidente daban un QNH de 1.016 mb y que cada milibar corresponde a
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unos 8,5 m la indicacion de altimetro permite estimar que la altura del punto en el que
el accidente se produjo era de 500 m.

El anemdmetro encontrado estaba blocado con una indicacion de 202 km/h.

Alas

El conjunto de las alas esta formado por cuatro elementos: plano izquierdo y plano dere-
cho (unidos entre si por dos bulones en la zona del encastre, detras de la cabina de vue-
lo), y dos puntas de alas ensambladas a los bordes marginales de los planos principales.

El golpe inicial del extremo del ala izquierda separ6 la punta de plano izquierdo rom-
piendo sus fijaciones normales, sin absorber gran cantidad de energia. La punta de pla-
no descansé en posicidon horizontal con su intradds hacia arriba sin mayores dafos.

El impacto del borde de ataque del ala en piedras y matorrales y en el mismo suelo pro-
dujo brechas y dafos locales evidentes en las fotos 2, 4 y 7. Ademas produjo una fle-
xién uniforme del borde de atague en toda su envergadura hacia el intradés ostensible
en las fotos 4 y 6. También, por efecto de ese impacto, repartido a lo largo del borde
de ataque, el ala giré encabritando desde la actitud de picado hasta la de reposo final
proxima a la vertical apoyada en el borde de salida. Sin embargo el larguero del ala
resistio el impacto. El larguero no se partio, y el ala como conjunto conservé su inte-
gridad.

Los planos de las alas reposaron marcando su envergadura la direccién este-oeste como
se observa por la sombra del sol en las fotos tomadas el mismo dia de los hechos, cuan-
do el sol tenia una altura de unos 40° y por lo tanto eran alrededor de las 18:00 hora
local, y su azimut era de 270° aproximadamente.

Fuselaje y empenaje de cola

El fuselaje anterior recibié de lleno toda la energia del impacto y se comprimié entre el
suelo, el empuje propio y el transmitido por las alas. Los largueros de las alas aplasta-
ron la clpula y el pedestal de la cabina de vuelo.

Todo el fuselaje posterior, desde la estacion del respaldo del piloto, volted por encima
de las alas quedando el tren de aterrizaje, el motor, la hélice y el depdsito de combus-
tible en posicién invertida. En su parte final, el fuselaje posterior presenta una fractura
en la esbelta secciéon de la raiz del empenaje de cola. El empenaje de cola no se halla
en invertido como el resto del fuselaje; conserva su integridad y guarda una posicion
normal de vuelo, un poco escorado a la izquierda y unido al fuselaje tan solo por los
cables de los mandos de vuelo de los timones de profundidad y direccion.
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1.17. Informacién organica y de direccion

Se estima que no es relevante para esta investigacion.

1.18. Informacion adicional

1.18.1. Estimacion del peso de operacion de la aeronave

La informacion policial informa de que el piloto llevaba a bordo su exiguo equipaje,
compuesto por una carpeta de documentacién de la aeronave, telefono movil, tarjetas
de crédito, efectos monetarios, bolsa de aseo, diversas prendas de vestir, zapatillas, etc.
Sumado el peso de este equipaje al peso del avion en vacio del motovelero (aproxima-
damente 315 kg), al peso del propio piloto que, segun los testimonios era de comple-
xién gruesa, al del paracaidas, combustible, etc. podemos estimar que el peso en vue-
lo se acercaria mucho al maximo permitido de 440 kg para salida autopropulsada. En
esas condiciones no portaria agua como lastre en las alas.

1.18.2. Intenciones y plan de vuelo

El jefe del Centro de Aviacion Deportiva de Monflorite, antes del inicio del vuelo, les
informé de la necesidad de hacer un Plan de Vuelo, si su destino era Fuentemilanos, a
lo que los pilotos respondieron que informarian a control de Zaragoza en frecuencia
119.30 Hz cuando decidieran el destino.

1.18.3. Practica del vuelo sin motor

Quienes se sienten atraidos por el bello deporte del vuelo sin motor y practican esta
modalidad de vuelo tratan en primer lugar de mantenerse en el aire buscando ascen-
dencias para ganar una altura que después se pierde en el vuelo descendente planea-
do. Cuando se vuela en las proximidades de un aerédromo la eventualidad de no encon-
trar ascendencias conduce sencillamente a la terminacion del vuelo con un aterrizaje en
«casa» siguiendo los procedimientos normales, aprendidos y practicados.

Una fase mas atrevida de este deporte-aventura consiste en la realizaciéon de vuelos lar-
gos de distancia. La altura ganada en una corriente ascendente permite un planeo ten-
dido en el que se recorre una cierta distancia, y antes de llegar al suelo en el planeo se
debe encontrar otra ascendencia para repetir el ciclo. De esta manera es posible y fre-
cuente recorrer largas distancias de centenares de kildmetros. El conocimiento de la
meteorologia, de las actuaciones del propio planeador y la elecciéon de la ruta que pro-
vea mejores ascendencias influyen en el éxito de la empresa. Normalmente, el fracaso
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simplemente consiste en perder toda la altura y tener que aterrizar donde sea. Como
quiera que estos aviones tienen una velocidad de aproximacion reducida, el aterrizaje
en campos de labor, no especialmente preparados no constituye un riesgo muy eleva-
do (aunque siempre puede haber sorpresas y obstaculos imposibles de ver desde el aire).
Tras el aterrizaje fuera de campo, el deportista se enfrenta a otra situacion comprome-
tida en la que depende mucho de su equipo de rescate de tierra que ha de localizarle
y ayudarle a volver. El planeador se desensambla, se guarda en un carromato y se recu-
pera remolcandolo con un automovil. El equipo de apoyo en tierra es fundamental en
este deporte.

Frente a los planeadores puros, los motoveleros disponen de una pequefa planta de
potencia para iniciar el vuelo y también para volver a «casa» con mas autonomia cuan-
do no hay ascendencias: en vuelo se arranca el motor antes de perder toda la altura y
se continla el vuelo autopropulsado hasta que se consuma el combustible disponible.

El problema particular en el caso de los motoveleros es que, si se quedan muy bajos, la
altura de vuelo puede no ser suficiente para arrancar un motor frio, teniendo en cuen-
ta que el gran aumento de resistencia aerodinamica en la configuracién de motor y héli-
ce desplegados, acelerara la pérdida de altura. El inminente aterrizaje se haria de mane-
ra precaria y no estabilizada. Si un motovelero se encuentra en esa situacion de baja
altura de vuelo, su piloto debe actuar como si fuera un simple planeador.

No disponer de un equipo de rescate confiable puede aumentar la tension y el ansia de
mantenerse en vuelo mas alld de lo prudente. La fase de vuelo a baja altura luchando
con una ascendencia inconstante, virando con alto alabeo para mantenerse dentro de
una térmica estrecha, en turbulencia y con stress puede conducir a una falta de coor-
dinacion de los virajes y de concentracion que permitan una entrada en pérdida inad-
vertida.

1.19. Técnicas de investigacion utiles o eficaces

No se han utilizado.

—
—
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ANALISIS
2.1. Preparacion del vuelo

Segun los testimonios, el vuelo de los dos motoveleros DG-600, matricula D-KGLG vy del
otro DG-800, partié de Monflorite a las 11:40 hora local, sin un plan de vuelo defini-
do. Existia una intencion implicita de llegar a Fuentemilanos, a 360 km de distancia,
pero el dia no era excelente y los techos eran bajos si bien podian ir mejorando a lo lar-
go del dia. La visibilidad sin embargo era adecuada para vuelos VFR.

La decisién de volver a Monflorite o de seguir a Fuentemilanos se pospondria segura-
mente hasta sobrepasar el Sistema Ibérico, al otro lado del Moncayo. Los dos compa-
fieros de deporte salian sin una idea preconcebida de donde irfan a pernoctar ese dia y
asi llevaban todo su exiguo equipaje a bordo.Confiaban, en todo caso, en que sus moto-
res les permitirian alcanzar el destino que decidiesen mas adelante.

Por otro lado no disponian de remolques para el transporte terrestre de sus aeronaves
ni parece que hubieran alcanzado acuerdos para una hipotética recuperacion.

2.2. \Vuelo

Ambos planeadores, después del despegue siguieron el rumbo de unos 248° que con-
ducia a Fuentemilanos y alcanzaron Borja a unos 110 km de distancia alrededor de las
12:20, segun el testimionio del piloto de la sequnda aeronave. Ello implicaria una velo-
cidad en el tramo de mas de 160 km/h, lo cual no parece plausible, si el dia no era muy
bueno. Deberia estimarse que el sobrevuelo de Borja ocurriria sobre las 13:00.

Al llegar a esa poblacion, la altura del avion accidentado que iba a la zaga del otro moto-
velero, era bastante escasa. Los vientos, que en Zaragoza y en el valle del Ebro eran del
Este, seguramente por influjo de los Montes Ibéricos, se hacian del Sur. A 25 km del Mon-
cayo los montes de las estribaciones del Sistema Ibérico ofrecian cierto apoyo orografico y
la posibilidad de que se desprendieran en las faldas de las laderas suaves térmicas. Solo lle-
vaban una hora de vuelo y no deberia haber problemas de cansancio, pero si se puede
presuponer una cierta tension en el piloto que volaba bajo: No disponiendo de equipo de
apoyo en tierra habia que mantenerse en vuelo a toda costa. Centrar la ascendencia y
conseguir la velocidad de minimo descenso para subir mas seria el objetivo del piloto. Las
condiciones de vuelo a baja altura pudieron mantenerse durante varios minutos.

2.3. Hipoétesis del accidente

Se estima que la fractura del fuselaje posterior en la estacion proxima al empenaje de
cola se produjo cuando la cola todavia estaba en el aire. Mientras volteaba el fuselaje
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la cola hizo de veleta y se enderez6, colgada tan solo de los cables de mando, y gol-
ped el suelo cuando ya habia adquirido una posiciéon normal. De esta manera se expli-
ca también los menores danos encontrados en las estructuras de la cola. Esta conside-
racién conduce a considerar una primera hipotesis de fallo de material.

2.3.1. Hipdtesis de fallo del material

La fractura del fuselaje en la estacion proxima al empenaje de cola, ocurrida cuando la
cola estaba en el aire sugiere la posibilidad de que esa fuera la causa del accidente. Roto
el fuselaje por esa secciéon la aeronave perderia el control y se precipitaria a tierra.

La inspeccion de esa rotura no pudo esclarecer la causa de la misma. Sin embargo pen-
samos que el muy esbelto fuselaje no podria partirse a no ser que se dieran altisimas
cargas de maniobra o de rafagas que no eran probables ese dia y a esa altura.

Otras circunstancias que pudieran inducir a la rotura del fuselaje, tales como la presen-
cia de fracturas incipientes previas causada en anteriores aterrizajes duros, tampoco se
consideran probables, siendo el propio operador el piloto habitual en la corta vida de la
aeronave.

2.3.2. Entrada en pérdida inadvertida

La amplia experiencia del piloto, de 4.000 h (aunque solo 68 h fueran en el tipo del
avion siniestrado), parece no corresponderse con que se hubiera visto envuelto en una
entrada en pérdida inadvertida. Sin embargo, se puede afirmar que en los ultimos
minutos anteriores al accidente la aeronave estaba en vuelo libre sin potencia y sin
preparacion alguna para efectuar un aterrizaje inminente. La altura de vuelo era simi-
lar a la de las cotas préximas, de unos 730 m sobre el nivel del mar, y a unos 700 m
de distancia al Sur de sus laderas. Al Oeste y en los valles circundantes existian cam-
pos idéneos para un aterrizaje fuera de campo y ademas contaba con la posibilidad
de poner en funcionamiento su motor para mantenerse en vuelo. Sin embargo la
aeronave trataba de ganar altura virando en espiral en la ascendencia térmica que se
desprendia en la falda de la ladera impulsada por un ligero viento del Sur. En los cua-
tro o cinco ultimos minutos, en los cuales el velero pudo hacer una decena de virajes
completos de 360°, el viento desplazé el velero hasta la cima del cerro de 529 m de
altura. Alli repentinamente perdi6 el control y se precipitoé a tierra impactando a sota-
vento, con alta energia y con elevado angulo de asiento de picado, sobre la ladera
Norte.

Se estima que se pudo producir una pérdida de control cuando volaba con un margen
insuficiente de velocidad respecto de la de pérdida de sustentacién, al hacer una manio-
bra brusca para evitar una colision con el terreno en la cima de la montafa, o bien al
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verse sorprendido por una rafaga adversa de viento, o bien al sobrevirar con alta velo-
cidad de alabeo.

El avién, con sus cargas de operacion, ya tenia un peso elevado, por lo que se debe
suponer que no portaba agua como lastre en las alas; en cuanto al uso de flaps no se
sabe si habia seleccionado posicion alta de flap.

La altura de vuelo sobre el suelo en el momento de la entrada en pérdida era de unos
150 m, necesaria para acelerarse el planeador desde los aproximadamente 80 km/h de
velocidad de vuelo en situaciéon de pérdida hasta los 202 km/h indicados por el ane-
mometro blocado tras el impacto.

Aunque en el informe de la revision del Certificado de Aeronavegabilidad de menciona
que el altimetro esta en una condicion defectuosa, aparentemente estaba funcionando
correctamente.

2.4. Dinamica del golpe

Después de la pérdida de sustentacion, el avion en picado se aceleré hasta los 202 km/h
e impactd primero con la punta de plano izquierdo que se separé al romperse sus fija-
ciones normales. El subsiguiente impacto de la aeronave lo recibié de lleno el morro que
se comprimié hasta que todo el borde de ataque del ala alcanzara el suelo. El largue-
ro, detras de la cabeza del piloto, golped con toda su inercia rompiendo la carlinga. El
golpe del ala con el suelo hace levantar y flexar su borde de ataque quedando el ala
entera y en un plano casi vertical.

Cuando impactan morro y alas, la cola esta en el aire por el elevado angulo de picado.
El fuselaje voltea por encima de las alas debido a la inercia de todo el conjunto que
incluye el grupo motopropulsor quedando en posicién invertida. La velocidad de giro
del fuselaje se acentla por la sacudida. Las cargas de inercia y las aerodinamicas de la
cola fracturan el esbelto fuselaje en su postrera estacion. Las cargas aerodinamicas ende-
rezan la cola, unida al fuselaje por los cables de mando, y caen en posicién normal.

Se hace notar como difieren los movimientos de fuselaje y alas en el accidente: las alas
se mueven como un unico conjunto adquiriendo un giro positivo que encabrita mien-
tras que el fuselaje posterior y cola giran en sentido negativo dando una vuelta sobre
las alas.
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CONCLUSIONES
3.1. Compendio

— El piloto estaba calificado para el vuelo y contaba con una licencia valida.

— Las condiciones meteoroldgicas eran adecuadas para el vuelo visual. Los vientos eran
flojos del sur y del este.

— El piloto estaba volando a térmica a baja altura en los minutos anteriores al acci-
dente.

— La aeronave estaba en configuracion de vuelo con tren y grupo motor retraidos.

— La aeronave se precipité al suelo en terreno montafioso sin control y con un alto
angulo de picado, falleciendo su ocupante.

3.2. Causas

Se considera que el accidente se produjo por una entrada inadvertida en pérdida de sus-
tentaciéon cuando volaba a baja altura, en espiral dentro de una térmica, con un mar-
gen de velocidad inadecuado para las condiciones de cargas de maniobra y de turbu-
lencia previsibles.
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4. RECOMENDACIONES SOBRE SEGURIDAD

Ninguna
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ANEXO A
Fotografias
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Foto 1. Aeronave del tipo de la siniestrada

Foto 2. Restos vistos en la direccion del impacto. En primer término, a la
izquierda se observa huella y socavon del impacto del fuselaje delantero
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Foto 3. Posicion final de fuselaje y cola. Fuselaje invertido. Fractura
del fuselaje en el encastre de la cola

Foto 4. Intradds ala izquierda
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Foto 5. Punta de plano izquierdo

Foto 6. Conjunto de los restos mirando al Sur
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Foto 7. Conjunto de los restos mirando al Norte. Montes al fondo de 730 m
de altura. Punta de plano izquierdo separada de su ala
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Foto 9. Restos del fuselaje delantero y detalle del depdsito de combustible
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Foto 10. Altimetro calado a 950 mb con indicacion
de —65 m. Vista plano general y detalle
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Foto 11. Anemodmetro con indicacion de 202 km/h
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ANEXO B

Mapa topografico del lugar
del accidente
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Mapa 1.

Mapa topogréfico del lugar del accidente (cuadricula de 1 km)
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