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Advertencia

El presente Informe es un documento técnico que refleja el punto de vista
de la Comision de Investigacion de Accidentes e Incidentes de Aviacion Civil
en relacion con las circunstancias en que se produjo el evento objeto de la
investigacion, con sus causas y CONn 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
tiene caracter exclusivamente técnico, sin que se haya dirigido a la
determinacion ni establecimiento de culpa o responsabilidad alguna. La
conduccién de la investigacion ha sido efectuada sin recurrir necesariamente
a procedimientos 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
proposito distinto al de la prevencién de futuros accidentes puede derivar en
conclusiones e interpretaciones erréneas.
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Abreviaturas

AEMET Agencia Estatal de Meteorologia

AlP Publicacién de informacién aerondautica

APIRSA Aeronautica de los Pirineos, S.A.

COos Centro operativo de servicios

D Resitencia aerodinamica

ELT Transmisor de localizacion de emergencia

GPS Sistema de posicionamiento global

gr Gramo(s)

h Hora(s)

JAA Autoridades Conjuntas de Aviacion

JAR-OPS Requisitos Conjuntos de Aviaciéon («Joint Aviation Requirement») - Operaciones
kg Kilogramo(s)

kg/m? Kilogramos por metro cuadrado

km/H Kilémetros por hora

kt Nudo(s)

L Sustentacién aerodindmica

LECI Indicativo del Aerédromo de Santa Cilia (Huesca)
/D Factor de carga o fineza aerodindmica

m Metro(s)

m? Metro(s) al cuadrado

MHz Megahercio(s)

N Norte

NM Milla(s) nautica(s)

OACI Organizacion de Aviacion Civil Internacional

S.A. Sociedad Anénima

SAR Servicios de busqueda y salvamento («Search And Rescue»)
SOS Sefal internacional de socorro

uiT Unioén Internacional de Telecomunicaciones

uTC Tiempo Universal Coordinado (Universal Time Coordinated)
V, Velocidad de maniobra

Ve Velocidad en aire turbulento

W Oeste

Wat Vatios

Vi
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Sinopsis
Propietario y operador: AERONAUTICA DE LOS PIRINEQS S.A., privado
Aeronave: Avion CENTRAIR 101 PEGASE A, matricula F-CHLH
Fecha y hora del accidente:  Jueves, 6 de septiembre de 2007; 17:00 hora local
Lugar del accidente: Collado del rio Foratén en el término municipal de Hecho
(Huesca)

Personas a bordo y lesiones: Una (piloto). Fallecido

Tipo de vuelo: Aviaciéon general — Privado

Fecha de aprobacion: 1 de octubre de 2009

Resumen del accidente

El avion habia partido a las 15:30' h del Aerédromo de Santa Cilia (Huesca) para realizar
un vuelo local con el piloto como uUnico ocupante. Cuando se encontraba volando en
la ladera suroeste del pico Bisaurin (2.676 m) sobre el valle del rio Foraton impacté
contra el terreno a 2.016 m de altitud en un punto de coordenadas 42° 46’ 48,5” N —
0° 38' 54,8” W, perteneciente al término municipal de Hecho (Huesca). El piloto fallecio
en el acto y el avion sufrié dafos muy importantes que afectaron fundamentalmente a
la parte delantera y a la cabina.

La investigacion ha concluido que el piloto acumulaba una amplia experiencia y una
preparacion suficiente para realizar vuelo en zonas de montafia, y que la posible causa
del accidente fue el encuentro con una descendencia que le impulsé contra el suelo
cuando se encontraba volando en la ladera de sotavento del monte que tenia mas
proximo.

' La referencia horaria es la hora local. La hora UTC es dos horas menos.

vii
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INFORMACION FACTUAL
Antecedentes del vuelo

El avién habia partido del Aerédromo de Santa Cilia (Huesca) a las 15:30 h para realizar
un vuelo local. El piloto, que pertenecia a un aeroclub inglés (The Royal Aero Club) era
el Unico ocupante, y llevaba realizando vuelos por la zona desde dos semanas antes del
accidente.

Después de haber despegado, remolcado por otra aeronave, fue soltado a unos 500 m
de altura, se dirigi6 al norte, y estuvo volando por encima de la cumbres mas altas de
la zona?. Alrededor de las 17:00 se encontraba en la ladera suroeste del pico Bisaurin
(2.676 m) en el valle del rio Foratéon cuando chocé contra el terreno a una altitud de

=

Figura 1. Lugar del accidente y detalle del avién

2 Habia fotografias del vuelo del accidente en la camara del piloto, hechas por encima de las cumbres.
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2.016 m, en el punto de coordenadas 42° 46’ 48,5" N — 0° 38’ 54,8" W, situado en el
término municipal de Hecho (Huesca). El lugar del accidente se encontraba a 24,5 km
al norte del aerédromo de partida.

Como consecuencia del impacto, el piloto resulté fallecido en el acto, y el avidon quedd
destruido.

Lesiones de personas

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

Danos a la aeronave

Los restos se encontraron muy concentrados, halldndose la clpula de plastico de la
cabina debajo del plano izquierdo, cerca de la punta.

La aeronave quedd muy dafada. La parte mas afectada fue la zona delantera y sobre
todo la cabina que result6 completamente destruida. Los planos y el fuselaje
presentaban dafios menores. El primero tenia una abertura en su parte superior, el plano
derecho presentaba una rotura en el intradds por impacto contra una piedra, y el plano
izquierdo un pliegue en el borde de ataque en la mitad de su longitud. El conjunto de
cola no tuvo dafos.

Otros danos

No se produjeron dafios en el entorno.

Informacion personal

El piloto tenia 63 afos y era de nacionalidad britanica. Estaba en posesion de una
licencia de piloto de planeador expedida por la Asociacion Britanica de Veleros® y un
certificado médico expedido por la autoridad de aviaciéon civil del Reino Unido®, ambos

3 Brittish Glidding Association
4 Civil Aviation Authority (CAA).
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en vigor. Acumulaba una experiencia de 685 h de vuelo en total, realizadas en treinta
y cuatro modelos diferentes de veleros, y era la primera vez que volaba en el tipo.

Su experiencia en vuelo en montafa era de de 26:38 h. De ellas habia realizado 18:55
en doble mando en el Aerédromo de Santa Cilia durante las dos semanas anteriores al
accidente, volando con dos instructores distintos que acumulaban una muy dilatada
experiencia en vuelos de montafa.

El dia anterior habia volado solo por la zona durante 4 horas en un velero modelo
ROLLANDEN- SCHNEIDER LS3A. Previamente al curso que realizé en el aerédromo tenia
adquirida una experiencia de vuelo en montafia de 3:43 h.

1.6. Informacion de la aeronave

El avion CENTRAIR 101 PEGASE A de matricula F-CHLH tenia numero de serie
101A0444 y su propietario era AERONAUTICA DE LOS PIRINEQS, S.A.

Acumulaba 1.890 h de vuelo y contaba con certificado de aeronavegabilidad que, como
el resto de la documentacién que era preceptiva, estaba en regla. Los propietarios
mantenian los registros de mantenimiento del avién y de su estudio no se dedujo
ninguna informacion significativa.

Este velero era monoplaza y estaba fabricado en fibra de vidrio. Tenia 15 m de
envergadura, una superficie alar de 10,5 m? y su carga alar era 43,33 kg/m?.

Figura 2. Pinza colocada en el timén de profundidad izquierdo
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El peso en vacio era 251 kg, y la carga de pago 204 kg, por lo que su peso total era
de 455 kg.

Sus velocidad de maniobra V, y velocidad en aire turbulento V; eran iguales, 88 kt (162
km/h), y la velocidad maxima operativa o velocidad de nunca exceder V,; era 135 kt
(301 km/h). Tenia una eficiencia aerodindmica (/D) de 41.

El estabilizador horizontal estaba situado en la parte alta del conjunto de cola. No
disponia de flaps, por lo que las Unicas superficies de mando secundarias con las que
iba dotado eran los aerofrenos, lo cual le convertia en una aeronave de manejo sencillo.

Los alerones tenfan un rango de deflexion que iba entre 22° hacia arriba y 14° hacia
abajo, el timoén de profundidad se podia deflectar entre 22° hacia arriba y 18° hacia
abajo, y el timoén de direccion hasta 30° a cada lado.

Informacion meteorolégica

Segun la informacion facilitada por la Agencia Estatal de Meteorologia (AEMET) el dia
del accidente, en la provincia de Huesca habia cielos poco nubosos o despejados con
alguna nube de retencién a partir del mediodia en los valles pirenaicos abiertos al norte.
Los vientos eran flojos con predominio de los de componente norte y oeste.

No habia ningun observatorio cercano a la zona concreta del accidente, pero tanto la
informacion extraida de los mapas previstos para ese dia como la que se obtuvo del
satélite, y también del radar meteorolégico, describian un escenario de vientos flojos,
predominando los de componente norte e intervalos de cielo nuboso, 5 a 7 octavos,
con nubes bajas de tipo cumulo y estratocimulo de poco desarrollo.

Ayudas a la navegacion

No son relevantes para la investigacion.

Comunicaciones

No son relevantes para la investigacion.

1.10. Informacion de aerédromo

El Aerodromo de Santa Cilia (LECI) es un aerédromo privado propiedad del Gobierno de
Aragén y esta gestionado por la empresa publica Aeronautica de los Pirineos, S.A.
(APIRSA).
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Figura 3. Vista aérea del aerédromo

El aerédromo esta sujeto a las reglas de vuelo visual y su frecuencia de radio es 123.5
MHz.

Tiene como punto de referencia el de coordenadas 42° 34’1 1”N - 0° 43" 40" W y esta
situado a una altitud de 649 m.

Dispone de dos pistas paralelas, una principal y otra destinada a los veleros, que son
designadas como 09 — 27, y que tienen unas longitudes respectivas de 850 m y 650 m
con una pendiente del 0,7%.

Segun las normas de utilizacién del aerédromo, el circuito de traficos para veleros esta
establecido al norte del aerédromo, y para aviones con motor al sur.

1.11. Registradores de vuelo
La aeronave no iba equipada con registradores de vuelo. La reglamentacion aeronautica
no exigia llevar a bordo ningun registrador. Tampoco llevaba ningun calculador de datos
de vuelo basado en el sistema GPS por lo que no se pudo obtener ninguna informacién
acerca de los parametros del vuelo.

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

1.12.1. Descripcion del impacto

El avion fue encontrado en el término municipal de Hecho (Huesca), en la ladera
suroeste del monte Bisaurin (2.676 m), que tiene una pendiente muy pronunciada.
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Estaba en el punto de coordenadas 42° 46" 48,5” N — 0° 38" 54,8” W a una altitud de
2.016 m, situado al noreste de un collado del valle por el que discurre el rio Foraton.
Este valle esta orientado de este a oeste y marca el limite entre los valles de Araglés y
Hecho (ambos orientados de norte a sur).

En el lugar donde se produjo el impacto no se observaron huellas de arrastre sobre el
terreno. En un primer momento, el avién impactd con su parte delantera contra el suelo
con una componente de viraje a la izquierda, y casi de manera simultanea golped con
el intradés del plano derecho contra una piedra (ver croquis de la figura 4). A
continuacion el plano izquierdo tocd con la punta y el avion giré aproximadamente 30°
a la izquierda quedando con el eje longitudinal orientado hacia el norte. No obstante la
parte correspondiente a la cabina quedd con cierta desviacion hacia el noreste (hacia la
cima del monte). Entre el primer punto de contacto con el suelo y el lugar donde quedo
depositado el avién habia una distancia de 2,5 m.

Los restos estaban bastante agrupados, aunque habia partes de la cabina diseminadas
en un radio de 6 m del lugar donde quedo6 depositado el avién. La clUpula de plastico
transparente de la cabina se desprendi¢ y quedé debajo del plano izquierdo a un tercio
de distancia de la punta, y a una distancia aproximada de 7 m del primer punto de
impacto.

Figura 4. Vista frontal del impacto

1.12.2. Examen de los restos

Tanto la parte delantera de la aeronave como la cabina resultaron destruidas y el
habitaculo del piloto deformado.

El panel de instrumentos estaba arrancado, y solamente permanecian en su posicion
original una emisora, un variémetro, y el indicador de inclinacion y viraje.
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En las inmediaciones se hallaron la brujula, el anemdmetro, otra emisora y dos
variometros mas que habian sido arrancados de su posicion en el choque.

El plano derecho presentaba la marca de un golpe en el intradds a un tercio de la punta
ocasionado por el impacto contra una roca, que le habia producido una pérdida de
material en la superficie pero sin llegar a agujerearla. También tenia una abertura en el
borde de ataque en la zona del encastre.

El plano izquierdo tenia un golpe en el borde de ataque proximo a su parte media que
le habia producido un pliegue y una considerable rasgadura que se extendia hacia atras
por el extradés. A muy poca distancia, y mas cerca de la punta, el alerén también
presentaba una raja en el borde de salida paralela a la cuerda. La punta del plano tenia
un pequefo golpe en el borde de salida.

En el centro del fuselaje, en su parte superior, a la altura del borde de salida del ala,
también se encontré una marca paralela al eje longitudinal de la aeronave, que en su
parte de atras se extendia transversalmente hacia el lateral izquierdo del fuselaje a lo
largo su perimetro, formando un pequefo pliegue.

Tanto el resto del fuselaje como el conjunto de cola no presentaban dafios.
Se inspecciond y se comprobd el funcionamiento de los mandos de vuelo,

constatandose que funcionaban con normalidad y que habia continuidad en sus
movimientos.

o

Riedra’contra laigle -
: | x S V& L '__L
golped glavion ' | §

e AN 2

Figura 5. Estado de la aeronave
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Informacion médica y patolégica

El piloto falleci6 en el momento del impacto. Segun determiné la autopsia, el
fallecimiento tuvo como causa inmediata un shock hipovolémico como consecuencia de
una hemorragia interna. La causa inicial o fundamental fue un politraumatismo en el
gue destacaba la rotura de cuatro costillas por impacto contra la palanca de mando. Las
lesiones que presentaba eran compatibles con el choque contra un obstaculo situado
por delante.

1.14. Incendio

No se produjo incendio.

1.15. Aspectos de supervivencia

El avion no contaba con radiobaliza de emergencia ELT, y se tuvo conocimiento del
accidente a las 17:05 por la llamada de un excursionista® al Servicio 112 SOS Aragon.
Este dio aviso al Centro Operativo de Servicios (COS) de la Comandancia de la Guardia
Civil de Huesca, el cual establecié un dispositivo de busqueda en helicoptero que avistd
los restos a las 17:53. Instantes después, accedié al lugar del accidente un equipo de
rescate compuesto por dos agentes y un médico, que comprobaron que el piloto estaba
sujeto al asiento por el arnés de seguridad, el cual actué con normalidad manteniéndole
en su posicion. También llevaba puesto el paracaidas de emergencia. El médico
comprobd que el piloto no tenia pulso carotideo ni reflejo en la cornea, y que
presentaba una fractura luxacion de ambos tobillos y disformidad bilateral del tarso,
segun indicé en su informe. Asimismo constatd que el ritmo cardiaco era de asistolia,
por lo que certificd el fallecimiento del piloto a las 17:57.

1.16. Ensayos e investigacion

No se han estimado necesarios.

1.17. Informacion sobre organizaciéon y gestion

Muchas de las operaciones que se realizan en el Aerédromo de Santa Cilia son
realizadas por pilotos de fuera de Espafa, integrantes de distintos clubes, que organizan
cursos de diversa duracion. Habitualmente estos pilotos no tienen experiencia en vuelos
de montafa, y no conocen el aerédromo, ni el entorno.

> Esta persona no vio caer al avién, sino que oy6 el golpe contra el suelo y le localizo.
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El gestor del campo y propietario de la aeronave, como practica habitual, y al igual que
se hace en otros clubs de vuelo a vela, realiza una valoraciéon de la capacitacion de los
pilotos mediante vuelos de comprobacion y acomodacion realizados por sus propios
instructores, antes de permitirles volar por su cuenta. En otras ocasiones se supervisa a
los instructores de los clubes foraneos, para que luego sean ellos mismos los que
realicen los vuelos de entrenamiento a los miembros de su club.

Antes de autorizar los vuelos en el campo, también se valora, ademas de los informes
dados por los instructores, la experiencia previa de los pilotos (tanto la general como en
vuelos de montana) y el tipo de aviones en los que los pilotos vuelan habitualmente.

Hay establecido un procedimiento para el funcionamiento del aerédromo que obliga a
los pilotos de planeadores a asistir a una reunién informativa (briefing) diaria antes del
vuelo, en la cual establecen las consignas que sirven de guia para cada jornada.

1.18. Informacion adicional

La situacion del Aerédromo de Santa Cilia hace que en sus inmediaciones se pueda
practicar el vuelo aprovechando los tres niveles orogréaficos que hay en la zona®.

El primer nivel lo constituye la meseta donde se encuentra el aerédromo situado a una
altitud de 649 m. El segundo nivel se extiende desde los 3 km hasta los 25 km al norte
del aerédromo, y lo forman varias sierras que tienen una altitud media entorno a los
1.300 m, las cuales conforman distintos valles con orientacién de norte a sur, excepto
el valle en el que se produjo el accidente que esta orientado de este a oeste.

El tercer nivel corresponde a la cordillera de los Pirineos, que es donde se encuentran
las cumbres mas altas de la zona con altitudes por encima de los 2.500 m.

El despegue se realiza desde el primer nivel y los veleros se sueltan generalmente a una
altura de 500 m. Desde el momento en el que son soltados, el ascenso se realiza
aprovechando las corrientes térmicas hasta alcanzar la altitud que permite dar el salto al
segundo nivel. Una vez alcanzado el segundo nivel, se hace lo mismo para llegar al ultimo.

El ascenso se consigue maniobrando el avion en espiral dentro de la columna de aire.

Las condiciones meteorolégicas que habia en la zona eran propicias para el vuelo de
ladera térmica, aprovechando la ascendencia a barlovento del aire caliente, incluso con
vientos flojos. A sotavento se puede desprender una térmica en la que se mantenga
el ascenso, pero se corre el riesgo de verse envuelto en turbulencias y fuertes
descendencias.

No se daban las condiciones para el vuelo en ondas de montafa.

5 Véanse los apéndices Ay B.
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1.19. Técnicas de investigacion utiles o eficaces

Al no haber ninguna estacién meteoroldgica cercana al lugar del accidente, durante la
investigacion se traté de complementar la informacion meteorolégica ofrecida por la
AEMET, y para ello se estim¢ la velocidad y la direccién del viento analizando el registro
del calculador de datos de vuelo de un velero que habia realizado una travesia por la
zona del accidente en la franja horaria en la que estuvo volando el avién accidentado.
Estudiando el desplazamiento del velero se dedujo cual era el movimiento de las
corrientes térmicas, y conociendo la deriva del mismo se pudo establecer la intensidad
y direccion del viento.

Este velero despegd a las 16:41 del aerédromo (649 m), alcanzé una altitud maxima de
3.249 m, y aterriz6 a las 19:01. Por lo tanto estuvo volando 2:40 h. A la hora del
accidente (17:00) estaba sobre los 2.800 m de altitud.

Se estudiaron cinco térmicas y se obtuvieron unos resultados que se exponen a
continuacion:

Altitud (m) Ve Viento
Térmica Situacion respecto al accidente local

Entrada Salida oca Direccién  Velocidad

1.2 Valle, 20 km al sur , o
42°36' N - 0° 38' W 1.273 2.841 16:59 262 14 km/h

2.2 Montafa, 12 km al sureste _ o
42°39'N - 0° 36" W 2.615 2.910 17:09 350 10 km/h

3.2 Montafna, 11,5 km al sureste , o
42° 40" N - 0° 36' W 2.060 2.379 17:24 23 9 km/h

4.2 Montafa, 12 km al sureste _ o
42° 40" N - 0° 35’ W 2.377 2.728 17:31 23 9 km/h

5.2 Montafna, 12,4 km al sur-sureste , o
42° 40" N - 0° 38 W 2.710 2.814 17:36 23 9 km/h

Los datos obtenidos coinciden en general con los facilitados por la Agencia Estatal de
Meteorologia (AEMET), pero reflejan con mas concrecion, que el predominio de los
vientos del oeste se daba en el valle, mientras que en las zonas de montafa los vientos
que predominaban eran de componente norte, y que a pesar de que los vientos eran
flojos, habia una intensidad mayor en el valle que en la montafa.
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ANALISIS

Segun se pudo constatar por la informacion disponible, el piloto llegd a subir hasta el
nivel mas elevado, y estuvo volando encima de las cumbres mas altas de la zona.

En el momento del accidente estaba volando un poco mas abajo del nivel mas alto y
muy cerca de la montafa. Es razonable pensar que probablemente estaba tratando de
apoyarse en el viento de ladera, que era muy débil, para tratar de alcanzar de nuevo el
nivel superior.

Lo aconsejable hubiera sido alejarse de la montafa aunque ello le hubiera supuesto
descender hasta el nivel inmediatamente inferior, para posteriormente tratar de
aprovechar alguna corriente térmica que le permitiera elevarse de nuevo.

Otro factor a tener en cuenta es que, aunque el viento era de poca intensidad, tenfa
diferente componente en las zonas mas bajas (oeste) respecto de las zonas mas altas
(norte), lo que pudo inducir al piloto a tener una apreciacién errénea acerca de la
direcciéon del viento.Lo que si se puede asegurar con certeza es que la zona en la que
se encontraba cuando sobrevino el impacto correspondia al lado de sotavento del pico
Bisaurin, que era el monte mas préoximo. En esas zonas proximas a la ladera es donde
habitualmente se concentran ciertas turbulencias que dan lugar a las corrientes
descendentes mas severas, por lo que todo parece indicar que le pudo sorprender
alguna descendencia que le impulsé contra el terreno.La posicion final del avion con el
eje longitudinal orientado hacia el norte, los tipos de rotura que tenia y la ausencia de

Figura 6. Croquis simulando el impacto del avion
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huellas de arrastre en el terreno indicarian que el impacto se produjo con actitud de
morro abajo, sin apenas componente de velocidad horizontal, lo cual seria congruente
con el hecho de haberse encontrado con una turbulencia descendente que le impulsé
contra el terreno cuando volaba a poca altura sobre el suelo, sin que el piloto tuviera
tiempo de reaccionar para haber podido dirigir el avién hacia el valle alejandolo de la
ladera.

La poca dispersion de los restos también vendria a corroborar lo anterior.

Por otro lado, segun las opiniones contrastadas entre los profesionales del sector de
vuelo a vela, era generalizada la opinion de que tanto el numero total de horas de vuelo
qgue acumulaba el piloto realizada en muchos tipos de aviones diferentes, como el
numero de horas que habia estado practicando por la zona, serian suficientes para
considerar que podia haber adquirido un buen conocimiento del entorno y de las
caracteristicas propias del vuelo en montafa. De la misma manera consideraban que
aunque la experiencia en el tipo era escasa, habia volado en aviones mucho mas
complicados de pilotar que el modelo en el que se produjo el accidente. Todo lo
anterior, conduce a pensar que en el accidente no concurrieron las circunstancias de
una posible falta de experiencia del piloto (ni general ni en el tipo), ni tampoco parece
que hubiera algun tipo de deficiencia en el entrenamiento.



3.1.

3.2.
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CONCLUSION
Conclusiones

e El piloto tenia amplia y variada experiencia, y también una preparacion suficiente para
el vuelo en montana.

e La informacién meteoroldgica confirmd que en la zona no se daban las condiciones
para el vuelo en ondas de montafa, y que en algin momento habia vientos de ladera
flojos.

e Los vientos predominantes eran de componente norte en las zonas mas altas, y de
componente oeste en las mas bajas.

e Durante el vuelo del accidente habia estado por encima de las cumbres mas altas de
la zona, es decir, en el nivel méas elevado.

e En el momento del accidente estaba volando en la ladera de sotavento del monte
Bisaurin.

e El avion entrd en el suelo con actitud de picado y practicamente sin componente de
velocidad horizontal.

e La parte del avién que qued6é mas afectada fue la zona delantera, incluida la cabina,
gue resultod destruida.

e Los restos quedaron concentrados en un radio pequeno.

e No se hallaron indicios de un mal funcionamiento de los mandos de vuelo del avion
ni de ningun otro de sus componentes.

e El piloto llevaba puestos los arneses de seguridad que funcionaron con normalidad
manteniéndole sujeto al asiento, y el paracaidas de emergencia.

e E| piloto fallecié en el impacto, y las heridas que sufrié eran compatibles con la
colision contra un obstaculo situado por delante.

Causas
La posible causa del accidente fue el encuentro con una descendencia que impulsé al

velero contra el suelo desde poca altura, cuando se encontraba en una ladera con
elevada pendiente, que quedaba a sotavento del monte que tenia mas cerca.
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4. RECOMENDACIONES SOBRE SEGURIDAD

Ninguna.
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APENDICES
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APENDICE A
Mapa de la zona
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APENDICE B
Vista aérea de la zona






Informe técnico A-041/2007

1

oW oIpoIdY

el|lD ejues







