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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 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
decisiéon 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 erréneas.
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Sinopsis
Propietario y operador: Escuela de Aeronautas de Aerodifusion, S. L.
Aeronave: Globo aerostatico, ULTRAMAGIC T210 N/S 210/35

Fecha y hora del accidente: 14 de septiembre de 2013; a las 9:35 hora local

Lugar del accidente: Segovia (casco urbano)

Personas a bordo: 1 tripulante, ileso; 8 pasajeros, ilesos; 1 pasajero, herido
grave

Tipo de vuelo: Aviacién comercial — Regular — Internacional — Pasajeros

Fase de vuelo: Aterrizaje

Fecha de aprobacion: 12 de noviembre de 2014

Resumen del accidente

El sabado 14 de Septiembre de 2013 el globo aerostatico ULTRAMAGIC T210, con
matricula EC-JVU, despegd de un campo en las inmediaciones de la localidad de Segovia
con intencion de realizar un vuelo turistico sobrevolando la ciudad.

Una vez sobrevolado el casco urbano de la ciudad con rumbo ESE, el viento practicamente
se detuvo. El piloto intentd el aterrizaje en ese lugar pero al percatarse de que habia un
tendido de alta tensién aborto el aterrizaje y se elevé de nuevo. Al volver a bajar el
viento rolo, llevandoles de nuevo hacia el casco urbano. El piloto descartd la opcion de
sobrevolar de nuevo la ciudad al estimar que no contaban con combustible suficiente
(apenas 20 kg de gas propano) e ir a muy poca velocidad.

Con esta trayectoria y antes de adentrarse en el casco urbano, el piloto decidi6 aterrizar
en un campo abierto dentro del Recinto Ferial. En la aproximacion pasaron por encima
del edifico del Parque de Bomberos que se encuentra inmediatamente antes del
descampado y en el descenso final tuvo que superar una farola lo que le condicioné la
maniobra de descenso, obligandole a descender rapidamente para ajustarse a las
dimensiones de la zona de aterrizaje. Esta rapida velocidad de descenso produjo una
toma dura con el suelo que provoco lesiones graves a una pasajera (fractura de los dos
tobillos). El aerostato no sufrié dafios, quedando la cesta de pie.

iX







1.1.
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INFORMACION FACTUAL
Antecedentes del vuelo

El vuelo en el que ocurrié el accidente era un vuelo turistico en globo aerostatico sobre
la localidad de Segovia. El lugar elegido para el despegue era un paraje conocido como
La Piedad, cercano a la localidad de Segovia. Las condiciones climatolégicas eran las
idoneas para este tipo de vuelo, con visibilidad total y viento flojo de WNW para
sobrevolar la ciudad.

Entre los procedimientos de pre-vuelo, destacar que se comprobd la trayectoria del
viento mediante el lanzamiento de un globo de latex lleno de helio. También se realizé
un briefing con los pasajeros antes del despegue en el que, entre otras instrucciones, se
les explicd en qué consiste el aterrizaje y sobre la posicion que debian mantener durante
esta maniobra, especialmente si se realizaba de forma algo violenta. Estas instrucciones
se dieron en espafol y en inglés ya que habia pasajeros extranjeros.

El despegue se realizd a las 8:05 con rumbo a la ciudad de Segovia con 9 pasajeros mas
el piloto. A mitad del sobrevuelo de la ciudad el viento practicamente se detuvo. El
piloto realizé cambios de altitud buscando una capa de viento que les sacase del casco
urbano. Lo consiguié tomando rumbo E, pero cuando inicié el descenso sobre el campo
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Figura 1. Trayectoria seguida por el globo
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en el término municipal de San Cristdbal, el viento a nivel inferior cambié llevandoles
nuevamente en direccion W hacia el casco urbano de Segovia. Intenté realizar el
aterrizaje pasado el rio Eresma en el campo antes de llegar a la ciudad, pero por esa
zona pasan dos lineas de alta tension por lo que se frustra el aterrizaje elevandose
nuevamente y dirigiéndose hacia el Sur. Al descender nuevamente el viento les llevé
rumbo NW sobrevolando una zona de viviendas de Segovia. El piloto, al apreciar el
riesgo que suponia volver a volar sobre el casco urbano de Segovia con viento flojo y
con poca reserva de combustible, aterrizé en las Unicas explanadas que encontré antes
de meterse de nuevo en zona de viviendas, el Recinto Ferial al lado del parque de
bomberos. El realizar dos intentos frustrados de aterrizaje, volviendo a elevarse de nuevo
en cada ocasion, conllevdé un mayor consumo de combustible durante esas fases del
vuelo. En el momento del aterrizaje quedaban aproximadamente 20 kg de combustible
(autonomia para 15-20 minutos).

Para realizar la maniobra de aterrizaje tenia que sobrevolar el parque de bomberos y
una farola que condicion6 la maniobra de descenso para tomar tierra. Al tratarse de
una superficie de dimensiones muy ajustadas con un viento de 11 km/h, el piloto tuvo
que realizar el aterrizaje con un descenso bastante vertical, avisando previamente a los
pasajeros (sélo en espafol) para que adoptasen la postura que se les explicd previamente
en la prevuelo. El contacto con el suelo fue bastante duro, estando el terreno muy seco
y compactado. En el primer contacto con el terreno el globo rebotd, quedando quieto

Figura 2. Sobrevuelo de la farola que condiciond la maniobra de aterrizaje (secuencia de video)

Figura 3. Secuencia de fotografias tomadas por un testigo en el momento del aterrizaje
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en posicion normal en el segundo contacto. El aterrizaje se produjo a las 9:35 quedando
el globo de pie.

En el primer impacto del aterrizaje, una pasajera estadounidense (no habla espafol)
resultd herida con fractura abierta y hemorragia de los dos tobillos. Se avisé enseguida
a los servicios de emergencia y la pasajera fue atendida por una ambulancia de los
servicios del SACyL y trasladada al Complejo Hospitalario de Segovia.

1.2. Lesiones personales

Lesiones Tripulacion Pasajeros Otros
Muertos
Lesionados graves 1
Lesionados leves No se aplica
llesos 1 8 No se aplica
TOTAL 1 9

1.3. Danos a la aeronave

El aerostato no sufrié ningun dafo.

1.4. Otros danos

No hubo més danos.

1.5. Informacion sobre el personal

1.5.1. Piloto

e Edad: 49 anos

e Nacionalidad: Espanola

e Licencia: TBAL (piloto de aerostato) (validez hasta
22/09/2014)

e Habilitaciones: VFR-HJ

e Autorizacion especifica: Piloto de Globo Libre en Transporte Aéreo
Comercial

e Horas totales de vuelo: 130 h (aproximadamente)

e Horas de vuelo en el tipo de aerostato: 15 h (aproximadamente)
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1.6.

1.6.1.

Informacion sobre la aeronave

Informacion general

Marca:

Modelo:

NUmero de serie:
Volumen vela:
Tipo cesta:

Ano de construccion:

Certificado de revision de la aeronavegabilidad:

Quemador, numero/marca y modelo:

Peso en vacio:

Peso maximo al despegue:
Horas de la vela:

Horas quemador:

ULTRAMAGIC

1210

210/35

210.000 cu.ft (6.000 m°®)

COLT 210T (denominada también
CB8205), n/s 2400

2006

Valido hasta 12/10/13

Ultramagic BMKO050-Double, n/s
0062/0048

440 kg

2.064 kg

373 h 40 min.

210 h 40 min.

El aerostato estaba equipado con altimetro-variometro FLYTEC 4020.

1.6.2.

Combustible

El combustible utilizado es propano liquido que es vaporizado en un serpentin antes de
la combustion. Va almacenado en cilindros presurizados con capacidad para 20 o 30 kg
de combustible en estado liquido.

La autonomia media para una botella de 20 kg de combustible es de 15-20 minutos 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.

1.7.

1.7.1.

Informacion meteorolégica

Previsiones

Las previsiones meteorolégicas de las que disponia el operador eran de buenas
condiciones para el vuelo, con vientos flojos y visibilidad total.
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Antes de realizar el vuelo, lanzan desde el punto de despegue un globo de latex lleno
de helio para comprobar la trayectoria del viento.

1.7.2. Situacion en la zona del accidente

El dia del accidente, las condiciones climatoldgicas coincidieron con los pronésticos del
dia anterior en cuanto a visibilidad e intensidad del viento.

Las condiciones atmosféricas y meteorolégicas tomadas en el Observatorio Meteorolégico
de Segovia entre las 8:00 h y 10:00 h fueron de:

e Visibilidad en todo momento de 20 km.
e Nubosidad de 2 octavos. Un octavo de nubes bajas y un octavo de nubes medias y
altas.
e Viento medio entre los 4 y los 8 km/h en direccion NNO. La velocidad maxima en ese
periodo fue de 13 km/h.
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 comunicacion 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

No aplicable. El aerostato no sufrid ningun dafo.

1.13. Informacién médica y patoldgica

La pasajera herida presentaba fractura abierta de los dos tobillos con hemorragia.
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1.14. Incendio

No se produjo incendio en la aeronave o en el entorno

1.15. Aspectos relativos a la supervivencia

La pasajera herida fue la Unica que no adoptd correctamente la postura recomendada
para el aterrizaje.

1.16. Ensayos e investigaciones
1.16.1. Declaraciones del piloto

El piloto del aerostato declaré que las condiciones del dia eran perfectas para la
realizacion de la actividad, comprobandose la trayectoria del viento con un globo de
helio antes del despegue. Que se hizo el briefing con los pasajeros antes del despegue.
Que despegaron a las 8:05 h del paraje La Piedad en Segovia y explico las trayectorias
seqguidas, asi como los ascensos y descensos realizados para intentar cambiar de rumbo
e intentos de aterrizaje.

Manifesté que el aterrizaje fue ligeramente violento a causa de un descenso rapido y
que el suelo estaba muy compactado, lo que provocd que la cesta sufriera un bote
después del primer impacto. Y que finalmente pard en posicion de pie. También explica
que el descenso fue rapido por lo ajustado de las dimensiones de la explanada, pero
cree que la decision de aterrizar en ese lugar era la correcta ya que si no, se habria
metido en zona habitada con poco viento y con escaso combustible.

Anade que la persona lesionada colocé mal los pies en el momento del aterrizaje, no
debiendo tenerlos plenamente asentados en el suelo de la cesta.

También explica que en poco espacio de tiempo otros dos globos se vieron en situaciones
parecidas realizando aterrizajes en situaciones muy limitadas, al verse sorprendidos los
pilotos por las variaciones atmosféricas repentinas’.

1.16.2. Declaracion de la pasajera herida

La pasajera herida, de habla inglesa, declaré que antes del despegue recibieron
instrucciones de como sujetarse durante el vuelo y el aterrizaje, en un idioma comprensible
para ella.

Sobre el aterrizaje declara que en un momento determinado bajaron bruscamente para
aterrizar sin que el piloto les dijera nada.

! Existe parte de intervencion de la Policia Local para los casos de los otros dos globos.
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Manifiesta que las lesiones se las produjo en el primer golpe del aterrizaje, notando que
las piernas se le doblaban.

1.17. Informacién sobre organizaciéon y gestion
1.17.1. Informacidon sobre la planificacion del vuelo

El vuelo ofrecido a los turistas es de 1 hora de duracion sobrevolando el casco antiguo
de la localidad de Segovia. Para ello se parte de un campo situado al SW del casco
antiguo de la ciudad para aprovechar que los vientos dominantes les lleven en la
direccion deseada. Con este rumbo y con el tiempo programado para el vuelo (1 hora),
habitualmente aterrizan en uno de los términos municipales del Norte de Segovia
(Zamarramala, La Lastrilla o Bermuy de Porreros).

La autonomia media para una botella de 20 kg de combustible es de 15-20 minutos de
vuelo. Para este tipo de vuelos, salen provistos con combustible suficiente para una
autonomia de 2 h. Segun esta planificado el vuelo, llevan combustible de reserva para
1 h de vuelo adicional.

1.17.2. Informacion sobre procedimiento en aterrizajes

En el manual de operaciones se indican las instrucciones que se deben dar a los pasajeros
sobre el aterrizaje en el briefing de prevuelo:

Se comunicara al pasaje como situarse para la toma.

Sujetarse a las asas interiores.

La posicion correcta en el aterrizaje es de pie con las rodillas juntas y flexionadas, con
los musculos en tension.

e Permanecer dentro de la barquilla hasta que el piloto permita abandonar el globo.

Figura 6. Posicion correcta que deben adoptar los pasajeros en el aterrizaje
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1.17.3. Informacidon sobre minimos meteoroldgicos

El manual de operaciones en su apartado «C.5 Minimos meteorolégicos», con respecto
a los requisitos minimos meteorolégicos para el vuelo, habla de velocidades maximas y
rachas de viento, precauciones con fuertes térmicas, inversiones térmicas, tormentas y
frentes. El dia del accidente no se dio ninguna de circunstancias que impidiese la
realizacion del vuelo.

Una vez iniciado el vuelo y sobre la direccion del viento, el manual de operaciones dice:
«La direccion del viento no debe trasladar al globo sobre grandes zonas habitadas,
excepto si se dispone de suficiente combustible como para poder sobrevolarla con
sequridad».

1.18. Informacion adicional
1.18.1. Video pasajero

Uno de los pasajeros grabd varios videos durante el vuelo. Estos documentos han
resultado de gran utilidad en la investigacion aportando:

e Poder definir la trayectoria del vuelo, identificando lugares en momentos de filmacion
cenital hacia el suelo, asi como el rumbo que llevaban en ese momento. Del video y
de las declaraciones del piloto, se ha creado el mapa con la trayectoria mostrado en
el punto 1.1.

e Informacién de toda la maniobra del aterrizaje asi como de las conversaciones. Se
confirma que pasaron justo por encima de una farola que condicioné la maniobra.
También se escucha con claridad que el piloto avisa al iniciar el descenso sobre las
intenciones de aterrizar afadiendo que iban a «pegar fuerte» y que se agarrasen.
Estos avisos solamente los da en espafol.

e En los videos también se observa que la pasajera herida estaba colocada en un lugar
de la cesta en el que va mirando de espaldas a la direccion de vuelo, no pudiendo
prever el momento del impacto.

1.18.2. Fotografias del aterrizaje desde tierra
Un testigo proximo a la explanada tomo una secuencia de fotografias del momento del
aterrizaje del globo. También incluidas en el punto 1.1.

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 sobrevolar la ciudad de Segovia, buscando un
punto de despegue desde el que los vientos dominantes les lleve hacia el casco urbano
para luego aterrizar en el campo una vez pasado éste. Esto conlleva el riesgo de que,
por cambios inesperados de las condiciones climatolégicas, tengan problemas para
llegar a un campo despejado y lejos de la zona urbana.

Esta situacion no es la habitual ya que, antes del despegue realizan comprobaciones de
la trayectoria del viento y el combustible cargado es el suficiente para el doble del
tiempo de vuelo programado. Prueba de que se vieron sorprendidos por un cambio
inesperado y no habitual de las condiciones meteorolégicas, es que en el dia del suceso
otros dos globos se vieron en situaciones parecidas en el aterrizaje, realizando la
maniobra en lugares muy ajustados. Uno de ellos aterrizé junto a la tapia trasera del
cementerio al quedarse también sin viento y escaso de combustible (imagen capturada
de video).

Figura 7. Globo de otro operador que aterrizé junto a la tapia del cementerio
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2.2. Operaciones de vuelo
2.2.1. Instrucciones a los pasajeros

Segun las declaraciones de la pasajera herida y el piloto, coinciden en que en el briefing
de prevuelo se les explicé en un idioma entendible para todos los pasajeros de la
posicion que debian adoptar durante el aterrizaje.

En las conversaciones grabadas en el video del momento del aterrizaje, se escucha al
piloto el aviso de que se preparen para el aterrizaje y que la toma va a ser dura, pero
s6lo en espanol. La pasajera accidentada no se enterd de este aviso.



3.

3.1.

3.2.
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CONCLUSIONES
Constataciones

Las lesiones producidas por la pasajera se debieron a una toma dura durante la maniobra
del aterrizaje en una explanada de reducidas dimensiones y con obstaculos verticales en
Su aproximaciéon. Esta maniobra de emergencia fue necesaria para evitar sobrevolar el
casco urbano de Segovia con poco viento y escaso combustible y no exponerse a los
peligros que ello conlleva. Esta situacion de emergencia fue debida a que el piloto se
encontré con cambios meteoroldgicos inesperados.

Causas/Factores contribuyentes

Las causas de que esta pasajera fuera la Unica persona lesionada, se debieron a que no
adoptd correctamente la postura recomendada para el aterrizaje al no entender el aviso
del piloto al no entender el idioma. También contribuy6 el hecho de ir situada en un
lugar de la cesta en el que iba mirando en sentido contrario al del desplazamiento del
globo, lo que le dificultaba prever el momento del impacto por si misma.
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4. RECOMENDACION DE SEGURIDAD OPERACIONAL

No se han emitido recomendaciones.






