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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 sefalado 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 aviacion mediante la formulacion, 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
decisién que se pueda tomar en el ambito judicial. Por consiguiente, y de
acuerdo con las normas sefaladas 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
proposito distinto al de la prevencién de futuros accidentes puede derivar en
conclusiones e interpretaciones erroneas.
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Propietario y operador:

Aeronave;:

Fecha y hora del accidente:

Lugar del accidente:

Personas a bordo:

Tipo de vuelo:

Fase de vuelo:

Fecha de aprobacion:

Resumen del accidente

Sinopsis

Ballooning, S. L.

Globo aerostatico, ULTRAMAGIC T180 N/S 180/100
Domingo, 24 de mayo de 2015; 8:00 hora local
Vic (Barcelona)

9; 1 tripulante y dos pasajeros heridos leves, 6 pasajeros
ilesos

Aviacion comercial — Otros — Vuelo turistico

Maniobrando a baja altura

26 de octubre de 2015

El domingo, 24 de marzo de 2015, el globo aerostatico ULTRAMAGIC T180, con matricula
EC-LKP, despeg6 de un campo en la zona deportiva de la localidad de Vic (Barcelona)
con intencién de realizar un vuelo turistico hacia el Sur de la ciudad. El piloto descendié
a una altura inferior a la de seguridad. Distraida su atencion, preocupado por la trayectoria
de otro globo del mismo operador, el globo colisiond con una linea de media tension al
Este de la localidad de Vic (Barcelona), resultando heridos por quemaduras leves dos
pasajeros y el piloto. El aerostato sufrié dafos en la barquilla y la vela.

Vii







1.

1.1.
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INFORMACION FACTUAL
Antecedentes del vuelo

El accidente ocurrié durante un vuelo turistico en globo aerostatico en la ciudad de Vic
(Barcelona). El despegue se realizd desde el lugar habitual, un campo en la zona
deportiva de Vic a las 7:45 de la manana, después de haber realizado el briefing de
seguridad habitual con los pasajeros. Despegaron dos globos del mismo operador,
siendo el primero el EC-LKP con 8 pasajeros mas el piloto. Las condiciones atmosféricas
eran idoneas para el vuelo en globo con viento suave de Norte. Tomaron altura, unos
1.000 ft AGL, dirigiéndose hacia el Sur a velocidad tranquila. Uno de los pasajeros se
sintio impresionado por la altura y el piloto decidié bajar para evitar que sufriese una
crisis aguda. Continuaron el vuelo manteniendo una altura de seguridad, sobrevolando
un tendido eléctrico con suficiente margen de seguridad.

A los 10 minutos de vuelo los dos globos descendieron hacia un campo de colza en
plena floracion para realizar un vuelo a baja altura, ya que resulta de gran atractivo
turistico. Durante el descenso cambid la direccién del viento llevandoles direccion WSW,
paralelos a la direccion del tendido eléctrico que habian sobrevolado. El piloto tuvo la
impresion de que el otro globo descendia demasiado rapido hacia el suelo. Preocupado
por este hecho, el piloto contacté por radio con el piloto del otro globo. Este
acontecimiento le distrajo durante un par de minutos. Al continuar su descenso para
aproximarse al campo, el viento en la capa inferior les llevé en direccion N hacia el
tendido eléctrico de 25.000 V que habian sobrevolado. El piloto no fue consciente de
su baja altura y trayectoria que les llevaba directamente hacia el tendido eléctrico, ya
que tanto él como los pasajeros estaban pendientes de la trayectoria del otro globo,
hasta que estaban a escasos 10 m de los cables eléctricos. La barquilla del globo estaba
al nivel de los cables eléctricos (15 m sobre el terreno). Pensé en descender rapidamente
como tienen estipulado en sus procedimientos de emergencia en el manual de
operaciones de la compafia, utilizando el FDS (sistema de desinflado rapido), pero
calculdé que en ese caso tocarian los cables eléctricos con los cables que unen la barquilla
del globo a la vela, con el riesgo de que éstos se fundiesen provocando la caida libre
de la barquilla con los pasajeros desde una altura de mas de 10 m. Asi que el piloto
activo el doble quemador con intencién de elevarse rapidamente y sobrevolar los cables
eléctricos. Por el tiempo que tarda en reaccionar el globo en tomar velocidad ascensional
una vez activado el doble quemador, éste no se elevd lo suficiente para sobrepasar los
cables eléctricos. Justo antes del contacto con los cables, cuando el piloto vio que el
contacto era inevitable, cort6 las llamas de los quemadores y cerré las valvulas de las
bombonas. La barquilla impacté con los cables de la linea eléctrica seccionando uno de
ellos y provocando un arco eléctrico que fundié dos de los 16 cables que unen la
gondola a la vela del globo. La géndola quedd enganchada en uno de los cables
eléctricos, pero la linea ya no tenia corriente. El piloto abrié el FDS para descender lo
antes posible por miedo a que rearmasen la corriente eléctrica. El globo descendio
tomando tierra con suavidad sin mas consecuencias.
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Una vez en tierra se aseguraron de que todos se encontraban bien y se pusieron a salvo
lejos de los cables eléctricos seccionados. En el interior de la barquilla se detecté un
pequefio incendio que se inicié en un lugar no visible entre las bombonas de gas y la
pared de la gondola, donde una funda de proteccién de una bombona comenzé a arder
ligeramente a causa del arco eléctrico. El incendio fue extinguido por el piloto utilizando
el extintor que lleva en el propio globo.

El piloto avisé a los servicios de emergencias y comunicé por radio con el equipo de
rescate de la compania. El servicio de emergencias atendi6 a las personas que ocupaban
el globo, detectando quemaduras leves a dos pasajeros y el piloto, causadas por el arco
eléctrico.

Figura 1. Aerostato accidentado



1.2.

1.3.
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Lesiones personales

Muertos

Lesionados graves

Lesionados leves 1 2 3
llesos 6 6
TOTAL 1 8 9

Dainos a la aeronave

La barquilla resulté dafada por el arco eléctrico producido por la rotura del cable
eléctrico y por el pequefio incendio que se produjo en el interior. Por efecto del arco
eléctrico se rompieron dos de los cables que unen la barquilla al globo junto con los
maillones que los sujetan y en el incendio se quemd una funda protectora de las
bombonas de combustible y parte de una pared de la barquilla.

La vela del globo resulté dafada por quemaduras en algunos paneles, dafos en 5 cables
y cintas de carga.

Figura 2. Panel de la vela roto por quemadura
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1.4. Otros danos

Seccionamiento de un cable de linea eléctrica de 25.000 V.
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Figura 3. Cable del tendido eléctrico seccionado

1.5. Informacion sobre el personal

1.5.1. Piloto

Edad:
Nacionalidad:
Licencia:

Habilitaciones:
Horas totales de vuelo:

1.6. Informacion sobre la aeronave
1.6.1. Informacion general

e Marca:
e Modelo:
e NUmero de serie:

Horas de vuelo en el tipo de aerostato:

36

Francesa

BPL (licencia piloto de aerostato) (validez
Hasta 17-05-2016)

HAB-B (globo de aire caliente tipo B)

580 h

Mas de 500 h.

ULTRAMAGIC
T180
180/100
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e Volumen vela: 5.100 m?

e Tipo barquilla: ULTRAMAGIC C-5, n/s C5/24

e Afo de construccion: 2011

e Certificado de revision de la aeronavegabilidad: valido hasta 14-02-2016

e Quemador, numero/marca y modelo: LINDSTRAND modelo Jetstream
Double BU-002-A-001, N/S BU566

® Peso en vacio: 502 kg

e Peso maximo al despegue: 1.754 kg

e Horas de la vela: 373 h 30 min.

e Horas quemador: 373 h 30 min.

El aerostato estaba equipado con altimetro-variometro FLYTEC y GPS Garmin Etrex.

1.6.2. Combustible

El combustible utilizado es propano liquido que es vaporizado en un serpentin antes de
la combustion. Va almacenado en estado liquido en cuatro bombonas presurizadas. Una
con capacidad de 20 kg, dos de 30 kg y una de 40 kg de combustible.

En total 120 kg de propano liquido que proporcionan una autonomia de entre 1,5y 2 h
de vuelo.

1.6.3. Informacion respecto al peso y centrado de la aeronave

Los pasajeros fueron distribuidos uniformemente en los distintos compartimentos.
Ademas, en el briefing de prevuelo se informa a los pasajeros que no pueden cambiarse
de compartimento durante el vuelo para mantener la distribucion de la carga. El peso
total al despegue no excedia de los limites aprobados.

1.6.4. Informacidon sobre el mantenimiento de la aeronave

Ballooning, S. L., tiene un contrato con la organizacion CAMO (Organizacion de la
Gestion Continuada de la Aeronavegabilidad) de ULTRAMAGIC, S. A., para el
mantenimiento y la gestién de aeronavegabilidad continuada de su flota. Por su parte,
ULTRAMAGIC, S. A., fabricante del aerostato, declara haber confeccionado el Programa
de Mantenimiento de acuerdo con los reglamentos y la normativa aplicable, y aprobado
por AESA. En dicho contrato de mantenimiento esta incluido: envoltura, barquilla,
bombonas y quemadores del globo.

El 22 de enero de 2015, se realizd una inspeccion completa del globo tipo B: cada
100 h/inspecciéon anual y renovacion del ARC. En dicha fecha fue expedida la prérroga
del certificado de revision de la aeronavegabilidad.
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1.7. Informacién meteorologica
1.7.1.  Previsiones

Las previsiones meteorolégicas de las que disponia el operador eran de condiciones
favorables para el vuelo en globo, con viento suave entre Norte y Noroeste, en atmosfera
estable y buena visibilidad.

Su fuente de informacion era la prevision del NOAA (National Oceanographic and
Atmospheric Administration de EE.UU.) a través de Internet.
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Figura 4. Graficos de previsiones meteoroldgicas de las que disponia el operador
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gdasi.may15.w4 WINDGRAM
Latitude: 42.00 Longitude: 2.15

DATA INITIAL TIME: 22 MAY 2015 00Z CALCULATION STARTED AT: 23 MAY 2015 00Z

CALCULATION ENDED AT: 25 MAY 2015 00Z
NOAA AIR RESOURCES LABORATORY
READY Web Server

PRESSURE (mb)

Figura 5. Gréfico de prevision de vientos por altitudes de presién

1.7.2. Situacion en la zona del accidente

El dia del accidente las condiciones meteoroldgicas de que disponian eran buenas para
el vuelo en globo:

Viento de Norte con velocidad media de 5 kt.
Visibilidad situacion CAVOK.

Temperatura: 12 °C.

QNH: 1.013 hPa.
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Cabe destacar que el valor del QNH que consideraron el dia del accidente (1.013 hPa)
varia mucho con respecto al de la prevision del dia anterior para esa hora (1.017 hPa).
1.8. Ayudas para la navegacion

No es aplicable. El vuelo se realizaba bajo las reglas del vuelo visual.

1.9. Comunicaciones
El piloto del globo lleva una emisora, estando en constante comunicaciéon con tierra y
otros globos.

1.10. Informaciéon de aerédromo

No aplicable.

1.11. Registradores de vuelo

No aplicable.

1.12. Informacién sobre los restos de la aeronave siniestrada y el impacto
El operador envié el globo para su reparaciéon y revision a ULTRAMAGIC, fabricante y
mantenedor del mismo. A las dos semanas del accidente el globo estaba completamente
reparado y revisado.
Estas reparaciones se realizaron sin haber notificado el accidente previamente a las
autoridades ni a la CIAIAC.

1.13. Informacién médica y patoldgica

Dos pasajeros y el piloto sufrieron quemaduras leves a causa del arco eléctrico.

1.14. Incendio

A causa del arco eléctrico producido por el seccionamiento de un cable eléctrico de 25.000 V,
se produjo un pequefio incendio en la funda de proteccién de una de las bombonas de
combustible. El incendio fue extinguido por el piloto con el extintor de abordo.
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Figura 6. Funda de protecion de botella de
combustible quemada

1.15. Aspectos relativos a la supervivencia

Una vez que el contacto de la barquilla con los cables eléctricos era inevitable, antes del
impacto el piloto reaccioné correctamente apagando las llamas de los quemadores y
cerrando las valvulas de las bombonas para evitar el riesgo de que se produjese un
incendio de graves consecuencias en el globo.

Cuando el globo impacté con los cables eléctricos, quedando enganchado en ellos, se
fundieron dos de los cables que unen la barquilla al globo. El piloto consiguié descender
al suelo con rapidez pero sin brusquedad actuando correctamente sobre el FDS (sistema
de desinflado rapido).

Una vez en el suelo, se alejaron rapidamente del globo y de los cables eléctricos
seccionados poniéndose a salvo.
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1.16. Ensayos e investigaciones
1.16.1. Declaraciones del piloto

El piloto declaré que el domingo, 24 de mayo de 2015, salieron con dos globos de la
compafia en un vuelo turistico desde el punto habitual en la zona deportiva de Vic
con condiciones meteorolégicas idoneas de visibilidad y viento (Norte a poca y media
altura y oeste-noroeste en altura) para el vuelo. Los 8 pasajeros recibieron un briefing
de seguridad antes de subir al globo. Despegaron y tomaron altura con rumbo Sur a
velocidad tranquila. Uno de los pasajeros estaba un poco impresionado por la altura
y descendid para darle tiempo para que se acostumbrara. Sobrevolaron una linea
eléctrica de Norte a Sur con suficiente margen. Mientras miraba al otro globo porque
le parecia que descendia demasiado rapido no se dio cuenta de que el viento habia
cambiado llevandole hacia la linea eléctrica. Cuando se dio cuenta de la situacion
estaban demasiado cerca de la linea eléctrica y con la barquilla del globo a la altura
de los cables eléctricos. Pensé que si activaba el FDS (sistema de desinflado rapido)
alcanzaria los cables eléctricos con los cables del globo que sujetan la barquilla a la
vela, con el riesgo de que se fundiesen éstos y cayendo la barquilla en caida libre con
los pasajeros mas de 10 m. Asi que activd el doble quemador para ascender
rapidamente pero el globo no se elevé lo suficiente para sobrevolar los cables. Justo
antes del impacto corté las llamas y bombonas. El impacto seccioné uno de los cables
eléctricos provocando una descarga por arco eléctrico. El cable eléctrico seccionado
provoco la rotura de dos de los cables que unen la gondola a la vela del globo. La
barquilla quedd bloqueada por un cable de la linea eléctrica. Abrié el FDS para
descender rapido. Una vez en el suelo pidi6 a los pasajeros que bajasen del globo y
se aseguré que se encontraban todos bien. Uno de los pasajeros le advirtié que habia
fuego en la barquilla. Comprobd que habia un pequeno fuego en la funda protectora
de una bombona de combustible. Tomo el extintor de abordo y apagd6 el incendio. Se
alejaron del globo para esperar a salvo a los equipos de emergencias. Al lugar del
accidente acudieron la Guardia Urbana, el SAMU y su equipo de tierra. El SAMU
verifico que no habia ningun herido de gravedad, simplemente quemaduras leves en
dos de los pasajeros y él a causa del arco eléctrico.

1.16.2. Declaracion del piloto del globo EC-LQQ

El piloto del otro globo de la compania declaro que: los dos globos despegaron del
mismo lugar con intencion de realizar un vuelo turistico. Primero despegd el globo
matricula EC-LKP elevandose y dirigiéndose ambos globos rumbo Sur a una velocidad
tranquila. A los pocos minutos de vuelo los dos globos iniciaron un descenso, cuando
observaron que el globo matricula EC-LKP cambié de rumbo estando muy cerca del
suelo y se dirigi6 hacia un colegio colisionando con un tendido eléctrico que habia en
el limite de un campo de colza. Piensa que desde la posicién en la que se encontraba
el piloto los cables pueden pasar desapercibidos hasta que se esta cerca porque detras

10



Informe técnico A-018/2015

de ellos hay arboles frondosos rodeando el colegio que limitan mucho el contraste.
También afirma que la actuacién del piloto del globo accidentado para gestionar la
emergencia fue acertada, tanto para descender el globo al suelo como en la evacuacion
y extincion del incendio que se produjo a bordo.

1.16.3. Declaracion de un ocupante del globo EC-LQQ

Un ocupante del otro globo de la companfia declaré que: antes del vuelo les dieron una
serie de instrucciones de seguridad sobre la distribucion en el globo y postura a adoptar
en el aterrizaje. Los dos globos despegaron juntos y se elevaron dirigiéndose hacia las
afueras de la ciudad. Todo el tiempo los dos globos se mantenian a la vista uno del otro.
Sobre 10 minutos después del despegue comenzaron a descender para realizar un vuelo
rasante sobre un campo de colza en plena floracion. El globo EC-LKP (globo accidentado)
comenzd antes el descenso y tras sobrepasar un tendido eléctrico, donde comenzaba el
campo de colza, el globo cambié de direccion dirigiéndose primero paralelo al tendido
eléctrico y después hacia él. Después colisiond con los cables produciéndose un fuerte
chispazo. El piloto del globo EC-LQQ llamé a emergencias y comunico con el piloto del
otro globo. Pregunté a los pasajeros si querian continuar el vuelo porque a alguien le
habia producido una fuerte impresion ver el accidente del otro globo y no se encontraba
bien. Todos estuvieron de acuerdo en continuar el vuelo al ver que los ocupantes del
otro globo salieron por su propio pie.

1.17. Informaciéon sobre organizaciéon y gestion
1.17.1. Informacion sobre el sorteo de obstdculos a baja altura

En el Manual de Operaciones de la compafiia, en su apartado B.3.2 «Sorteo de
obstaculos a baja altura» indican:

«El factor importante en este caso es decidirse a ascender o descender y entonces
mantenerse en el criterio escogido. Para ascensiones rapidas deben usarse todos los
guemadores. A bajas altitudes (menos de 30 ft) cualquier peso (por ejemplo, el
cabo de maniobra) puede ser lanzado si ello no pone en peligro a las personas o
propiedades en tierra. Para descender, debe ser utilizada la valvula del paracaidas,
pero debe estar preparado para disminuir la velocidad de descenso con el quemador
cuando sea seguro el realizarlo.

Cuando se deba tomar rapidamente la decision de ascender o descender hay dos
parametros basicos:

e Es mas facil mantener o aumentar la velocidad vertical de un globo, ya sea
de ascenso o de descenso, que invertirla.
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1.17.2.

e Cuando se encuentra en nivel de vuelo, el globo responde antes cuando
se le hace descender que cuando se trata de hacerlo ascender. Ante la
duda, descienda.

Debe evitarse el volar dentro de unas lineas de alta tensién bajo cualquier
circunstancia. Si el contacto es inevitable, se debe descender tan rapido
como sea posible de modo que el contacto con las lineas se realice con la
vela y no con ninguna parte de la barquilla. Se deben cerrar y purgar todos
los sistemas de combustible antes de entrar en contacto. Si el globo queda
atrapado entre las lineas, NO TOCAR NINGUNA PARTE METALICA. Si es posible, se
debe permanecer dentro de la barquilla hasta que se haya cortado completamente
la electricidad. Nunca se intentara descolgar el globo hasta que hayan llegado los
encargados del tendido eléctrico. No se debe permitir a los miembros de la
tripulacion tomar contacto entre la tierra y la barquilla hasta que el sistema se haya
desconectado.»

Informacidon sobre alturas minimas de vuelo

En el Manual de Operaciones de la compafia, en su apartado A.2, declaran estar sujetos
a las normativas legales de caracter general que regulan la actividad en el vigente
Ordenamiento Juridico Espafnol. Entre ellas, el Reglamento de Circulacion Aérea apartado
2.4.6 y las instrucciones AIP-ENR 1.2, referentes a las REGLAS DE VUELO VISUAL -
ALTURAS MINIMAS DE VUELO, dicen:

1.18.

«Excepto cuando sea necesario para el despegue o el aterrizaje, o cuando se tenga
autorizaciéon de la autoridad competente los vuelos VFR no se efectuaran:

a) Sobre aglomeraciones de edificios en ciudades, pueblos o lugares habitados o
sobre una reunion de personas al aire libre a una altura menor de 300 m
(1.000 ft) sobre el obstaculo mas alto situado dentro de un radio de 600 m
desde la aeronave.

b) En cualquier otra parte distinta de la especificada en 2.4.6.a, a una altura
menor de 150 m (500 ft) sobre tierra o agua.»

Informacion adicional

No aplica.

1.19. Técnicas de investigacion utiles o eficaces

No se han utilizado.
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ANALISIS
Generalidades

La finalidad de estos vuelos turisticos es conseguir que resulte lo mas atractivo y llamativo
posible para el cliente. En primavera, época en la que se realizé el vuelo, uno de los
grandes atractivos es que los campos de colza estan en plena floracién, con tallos de
1,5 m de alto, grandes hojas y racimos con gran numero de flores amarillas en la parte
superior. Para que el vuelo resulte mas atractivo es habitual que se realicen vuelos a baja
altura (en torno a los 10 m de altura) sobre estos campos, comprometiendo en gran
medida la seguridad en caso de que surja algun imprevisto.

Operaciones de vuelo

La compafia tiene establecido en su Manual de Operaciones estar sujetos a las normativas
legales de caracter general que regulan este tipo de actividad siguiendo las Reglas de
Vuelo Visual. Estas normas incluyen el mantener una altura minima de seguridad sobre
tierra o agua nunca inferior a 150 m (500 ft), excepto durante las operaciones de
despegue y aterrizaje.

Esta norma se incumple en gran medida cuando se realiza un vuelo a baja altura (10 m)
sobre el campo. En esta situacion el globo vuela a una altura inferior a obstaculos del
entorno como tendidos eléctricos y arboles.

Por otro lado, los cambios en la direccion del viento son normales al variar la altitud. En
este caso, al descender desde 1.000 ft. hasta aproximadamente 30 ft AGL. la direccion
del viento fue variando dirigiendo el globo rumbo S, después WSW y finalmente N,
llevandolo directamente hacia el tendido eléctrico que previamente habian sobrevolado.
El piloto no se percatd de estos hechos al distraer su atenciéon la maniobra del otro
globo.

Supervivencia

Actuando en contra de lo establecido en los procedimientos de su compafia, el piloto
descendié por debajo de la altura minima de seguridad, volando incluso a una altura
inferior a la de obstaculos del entorno. Desde el momento en que el globo se dirigia
inevitablemente hacia el tendido eléctrico, las maniobras que realizé el piloto para
asegurar la supervivencia de sus ocupantes se consideran acertadas.

En primer lugar activd el doble quemador para que el globo se elevase rapidamente e
intentar sobrepasar los cables eléctricos, en vez de activar el FDS (sistema de desinflado
rapido) para iniciar un descenso rapido, como tienen estipulado en su Manual de
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Operaciones, ya que la era muy probable que los cables eléctricos chocasen directamente
con los cables que unen la barquilla a la vela del globo, fundiéndose y seccionandose,
provocando la caida de la barquilla con los ocupantes al vacio.

Al no conseqguir sobrepasar el obstaculo y una vez que la colision de la barquilla con los
cables eléctricos era inevitable, el piloto corté las llamas de los quemadores y cerré las
valvulas de las bombonas para evitar que se produjese un incendio.

Cuando la barquilla del globo quedé enganchada en el tendido eléctrico, activd el FDS
(sistema de desinflado rapido) consiguiendo que el globo descendiese hasta el suelo sin
que se causasen dafos a los ocupantes, permitiéndoles que se alejasen de la zona de
riesgo por sus propio pie.



3.1.

3.2.
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CONCLUSIONES
Constataciones

e El piloto tenia la licencia necesaria para pilotar este tipo de aerostato y en vigor.

e E| aerostato tenfa su certificado de aeronavegabilidad vigente y habia sido mantenido
de acuerdo con el programa de mantenimiento aprobado.

e Antes del vuelo se realizé un briefing de seguridad con los pasajeros.

e |as condiciones meteoroldgicas eran optimas para el vuelo. Cabe resefiar que existe
discrepancia entre los valores del QNH de la prevision y los obtenidos el dia del vuelo.

e En primer lugar ascendieron a una altitud normal y segura para un vuelo en globo
pero después descendieron deliberadamente a una altitud muy por debajo de la altura
minima de seguridad.

e Un cambio en la direccién del viento les llevé a una trayectoria no deseada, colisionando
con un tendido eléctrico.

e En la colisién se secciond un cable eléctrico provocando un arco eléctrico que causé
dafos en el globo con los que no era posible seguir volando.

e E| piloto descendio el globo hasta el suelo y extinguié un pequefo incendio a bordo
sin que se produjesen mas danos personales que quemaduras leves a dos pasajeros y
el piloto a causa del arco eléctrico.

Causas/factores contribuyentes

El accidente se produjo por no mantener la altura de seguridad, no seguir el Manual de
Operaciones de la compafia y realizar una parte del vuelo a una altura inferior a la de
los obstaculos del entorno, dando prioridad al atractivo turistico sobre la sequridad del
vuelo. Lo anterior junto con el cambio de la direccion del viento y una distraccion del
piloto, llevéd a que el globo se dirigiese directamente hacia un tendido eléctrico colisionando
con él.
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4. RECOMENDACION DE SEGURIDAD OPERACIONAL

No se han emitido recomendaciones.






