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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 formulacién, si procede, de
recomendaciones que eviten su repeticiéon. No se dirige a la determinacion
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 erréneas.
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Abreviaturas

Grado

Grado Centigrado

Agencia Estatal de Seguridad Aérea
Servicio de Informacion de Vuelo de Aerédromos
Certificado de revisién de la aeronavegabilidad
Servicio de Transito Aéreo

Pies por minuto

Sistema de Posicionamiento Global
Velocidad sobre el suelo

hora

Hectopascal

Velocidad indicada

Kilogramo

Kilémetro por hora

Nudo

aeropuerto de Andorra-La Seu d'Urgell
metro

Metro cuadrado

Milimetros

Metro por segundo

Licencia de piloto de planeador

Tiempo Universal Coordinado

Sistema de coordenadas Universal transversal de Mercator

Velocidad de maniobra

Velocidad de no exceder

Velocidad maxima permitida en aire turbulento
Velocidad méaxima permitida en remolque

Reglas de vuelo visual
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Sinopsis
Propietario y Operador: Privado
Aeronave: Grob Astir Cs Jeans
Fecha y hora del incidente: Martes, 26 de junio de 2018, 18:02 h
Lugar del accidente: Proximidades de La Seu d'Urgell (Lleida)
Personas a bordo: 1, ileso
Tipo de vuelo: Aviacién general — Otros - Competicion
Reglas de vuelo: VFR
Fase de vuelo: Aterrizaje
Fecha de aprobacion: 27 de marzo de 2019

Resumen del suceso:

El piloto estaba participando en el campeonato de Espafa de vuelo a vela que se
celebraba en el aerédromo de La Cerdanya (Girona).

En el marco de esta competicion, el piloto inicid el vuelo a las 15:00 h del dia del
accidente.

Estuvo volando por la zona del Pirineo situada al oeste del aerédromo de partida.
Cuando llevaba casi 3 h de vuelo, el piloto advirtié la presencia de fuertes descendencias
que le hicieron perder bastante altitud. En ese momento se encontraba en el valle de
Andorra.

Dado que las condiciones de viento descendente eran generalizadas en el valle, concluyé
gue no encontraria ninguna corriente ascendente que le permitiera ganar altitud y volver
al aerédromo de partida, por lo que decidié dirigirse valle abajo con intencién de
aterrizar en el aeropuerto de Andorra-La Seu d'Urgell (LESU).

Durante el trayecto perdié mas altitud de la que habia estimado, de forma que llegé al
municipio de La Seu d’'Urgell con altitud insuficiente para alcanzar el aeropuerto.

Divisé una parcela de terreno muy préoxima al nucleo urbano que le parecié adecuada
para aterrizar y se dirigié hacia ella.

Vi
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En la parte final de la aproximacién, encontrdndose ya sobre la parcela en la que
pretendia aterrizar, la aeronave se desplomd y se precipitd contra el terreno.

A consecuencia del impacto el piloto resulté herido leve y la aeronave tuvo dafnos
importantes.

La investigacion ha concluido que la causa de este accidente fue la inadecuada realizacion
de la maniobra de aproximacion al terreno seleccionado para el aterrizaje fuera de
campo, que finalizé con una maniobra que le situé con viento de cara en el tramo de
“viento en cola” y con viento de cola en “final”, resultando en una toma con exceso
de velocidad.

vii
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1.1.

INFORMACION FACTUAL
Antecedentes del vuelo

El piloto estaba participando en el campeonato de Espafa de vuelo a vela que se
celebraba en el aerédromo de La Cerdanya (Girona).

En el marco de esta competicion, el piloto inicié el vuelo a las 15:00 h del dia del
accidente.

La aeronave estuvo volando por la zona del Pirineo situada al oeste del aerédromo
de partida. Cuando llevaba casi 3 h de vuelo, el piloto advirtié la presencia de
fuertes descendencias que le hicieron perder bastante altitud. En ese momento se
encontraba en el valle de Andorra.

Figura 1. Fotografia general del lugar en el que aterriz6 la aeronave

Dado que las condiciones de viento descendente eran generalizadas en el valle,
concluydé que no encontraria ninguna corriente ascendente que le permitiera ganar
altitud y volver al aerédromo de partida, por lo que decidié dirigirse valle abajo con
intencién de aterrizar en el aeropuerto de Andorra-La Seu d'Urgell (LESU).

Durante el trayecto perdié mas altitud de la que habia estimado, de forma que
llegé al municipio de La Seu d'Urgell con altura insuficiente para alcanzar el
aeropuerto.
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1.2.

1.3.

1.4.

1.5.

Divis6 una parcela de terreno muy préxima al nucleo urbano que le parecié adecuada
para aterrizar y se dirigié hacia ella.

En la parte final de la aproximacion, encontrandose ya sobre la parcela en la que
pretendia aterrizar, la aeronave entré en pérdida y se precipité contra el suelo.

Lesiones personales

. . ., . Total en la
Lesiones Tripulacion Pasajeros Otros
aeronave

Mortales

Graves

Menores No se aplica

Ninguna 1 1 No se aplica

TOTAL 1 1

Danos a la aeronave

La aeronave sufrié dafios estructurales importantes, que afectaron a las siguientes
partes:

e Empenaje de cola que se separd por rotura del fuselaje.
e Zona delantera del fuselaje.

e Tren de aterrizaje principal.

Otros danos

Varios de los tubos de alimentacion y soporte de los aspersores del sistema de riego
existente en la parcela resultaron fracturados por el impacto de la aeronave.

Informacion sobre el personal

El piloto, de nacionalidad espafola y 52 afos de edad, tenfa la licencia de piloto de
planeador (SPL) expedida por la Agencia Estatal de Seguridad Aérea (AESA), por
primera vez el 14 de abril de 2016.

El reconocimiento médico de clase 2 también estaba en vigor hasta el 3 de febrero
de 2019.
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Segun la informacion facilitada, su experiencia de vuelo como piloto era de 150 h,
de las cuales unas 65 h eran en aeronaves del tipo de la del accidente.

1.6. Informacion sobre la aeronave

1.6.1 Informacioén general

La aeronave del accidente, de matricula EC-LMB, es un velero modelo Astir CS
Jeans fabricado en el ano 1978 por Grob Werke Gmbh con el nimero de serie
2083.

Sus caracteristicas generales son las siguientes:

e Envergadura: 15,00 m

e longitud: 6,75 m

e Altura: 1,26 m

e Superficie alar: 12,40 m?2

e Peso en vacio: 286 kg

e Peso maximo al despegue: 450 kg

e Velocidad de no exceder (V): 250 km/h

e Velocidad de maniobra (V,): 170 km/h
e Velocidad maxima permitida:

o En aire turbulento(V,,) : 170 km/h

o En remolque (V;): 170 km/h
e Velocidad de pérdida:

o 60 km/h (sin aerofreno)

o 65 km/h (con aerofreno)

e Minima pérdida de altura: 122 ft/min a 76 km/h.
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Disponia de un certificado de aeronavegabilidad categoria semi-acrobatica y/o
acrobatica, que habia sido emitido el 1 de junio de 2011.

El certificado de revisién de la aeronavegabilidad (ARC) tenia validez hasta el 22 de
junio de 2019.
1.6.2 Registro de mantenimiento

La aeronave habia sido sometida a una revision de mantenimiento de 100 h el dia
21 de mayo de 2018, es decir, cinco dias antes del accidente. En ese momento la
aeronave tenfa 2941 h y 3542 ciclos.

En el momento del accidente la aeronave tenia 2942 h y 3545 ciclos, por lo que
tras la revision habia realizado 3 vuelos con una duracién total de 1 h.

1.6.3 Manual de vuelo

Procedimiento de aproximacion y aterrizaje

La velocidad de referencia en la aproximacion es de 95 km/h mas la mitad del valor
de la velocidad del viento.

Los aerofrenos son suficientemente efectivos para realizar aproximaciones con
pendientes pronunciadas.

Advierte sobre el hecho de que la extensién total de los aerofrenos incrementa la
velocidad de entrada en pérdida. Indica que no deben extenderse totalmente los
aerofrenos en la fase final del aterrizaje, ya que puede provocar aterrizajes duros
en el primer caso, ni en la de toma de contacto, debido a que producird un efecto
muy fuerte sobre la frenada.

Velocidad de entrada en pérdida

El manual indica que la entrada en pérdida es reconocible por las sacudidas
(buffeting) que se generan en el empenaje de cola. En cuanto a la velocidad a la
que se produce la entrada en pérdida (V,), el manual indica que depende de la
configuracion y peso de la aeronave. Proporciona la tabla siguiente, en la que se
indica velocidad de pérdida en vuelo nivelado, con el peso maximo y con y sin

aerofrenos.
b 3 Velocidad de pérdida (km/h)
eso (kg) Sin aerofrenos Con aerofrenos
380 60 65
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1.7.

El manual indica asimismo que la velocidad de pérdida se incrementa a medida que
lo hace el angulo de inclinacién lateral de la aeronave (alabeo), aunque no lo
cuantifica.

Informacion meteorolégica

El servicio meteoroldgico de Catalufa dispone de una estacion en el municipio de
La Seu d'Urgell, que esta ubicada a 1,9 km al noroeste del lugar del accidente. Los
datos generales del dia del suceso registrados en dicha estaciéon fueron los siguientes:

- Temperatura maxima: 29,8°C
- Temperatura minima: 18,2°C
- Temperatura media: 23,5°C
- Precipitacion acumulada: 0,0 mm
- Humedad relativa: 55%

En el entorno horario en el que tuvo lugar el accidente los datos meteoroldgicos
fueron los siguientes:

Intervalo horario | Temperatura | Humedad | Viento | Direccion | Racha Presion
(hora local) media relativa medio viento (km/h) atmosférica
(°C) (%) (km/h) ©) (hPa)
17:30 - 18:00 29,4 38 14,4 241 27,4 1010,5
18:00 - 18:30 28,9 38 15,5 244 24,5 1010,7

Los datos de viento correspondientes al intervalo horario comprendido entre las
13:30 h y las 20:00, muestran una gran estabilidad del viento en cuanto a su
direccion, ya que se mantuvo siempre entre 233° y 245°. Su velocidad tampoco
mostrd grandes variaciones, registrandose en ese intervalo horario un minimo de
11,9 km/h y un maximo de 15,8 km/h.

Estos datos de viento son valores medios en el intervalo horario considerado, tanto
en direccibn como en velocidad.

La presion atmosférica a las 15:00 h en la estacién meteoroldgica de Das, que esta
ubicada en el propio aerédromo de La Cerdanya era de 1010,1 hPa. La temperatura
era de 27°C y la humedad relativa del aire del 42%.
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1.8. Ayudas para la navegacion

No es de aplicacion.

1.9. Comunicaciones

No es de aplicacion.

1.10. Informacion de aeré6dromo

La intencién del piloto era aterrizar en el aeropuerto de Andorra-La Seu d'Urgell,
que se encuentra a unos 4 km al suroeste de la localidad de La Seu d'Urgell (ver
figura 2).

Figura 2. Mapa de la zona del accidente en el que se han sefalado el
lugar de aterrizaje y el aeropuerto de Andorra-La Seu d'Urgell

Dispone de una pista con designacion 03-21, de hormigén asfaltico, y de 1267 m
de longitud y 28 m de anchura.

La elevacion de los umbrales de pista es de 802,5 m.

1.11. Registradores de vuelo

La aeronave estaba equipada con un registrador de datos de vuelo (logger) que
estaba operando durante el vuelo.

6
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Los datos que contenia este equipo fueron descargados y utilizados en el analisis
de la trayectoria.

Figura 3. Mapa con la trayectoria seguida por la aeronave, con indicacion del
aerodromo de partida (La Cerdanya) y lugar de aterrizaje final

La figura 3 contiene un mapa topografico de la zona sobre el que se ha representado
la trayectoria sequida por la aeronave durante la totalidad del vuelo.

De acuerdo con los datos obtenidos, la aeronave comenzé el vuelo a las 14:48:07,
momento en el que se inicié su remolque por la pista 25 del aerédromo de La
Cerdanya.

El velero se soltd de la aeronave remolcadora, alrededor de las 14:57 h, a unos 6,3
km al noroeste del aerédromo de La Cerdanya, cuando su altitud era de unos 2000
metros .

Estuvo realizando 6rbitas en busca de corrientes ascendentes al norte del punto de
suelta hasta las 15:49 h. En ese momento la altitud de la aeronave era de 3054
metros.

A partir de aqui la aeronave estuvo volando predominantemente hacia el oeste,
haciendo ¢rbitas para ganar altura, segun fuese requerido.

A las 17:09 h llegé al puerto del Cantd, que es la posicion mas al oeste de la
trayectoria. La altitud de la aeronave en ese punto era de 2468 metros.

A continuaciéon puso rumbo noreste hasta llegar a las proximidades de Andorra La
Vella alrededor de 17:39 h. La altitud de la aeronave era de 2224 metros.
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Continud el vuelo hacia el suroeste. A las 17:43:00 inicié una serie de 6rbitas sobre
el “Coll Jovell”, estando entonces a una altitud de 1937 m. Dej6 de hacer orbitas
a las 17:45:53, teniendo una altitud de 1808 m, es decir, 131 m menos que al
inicio de las orbitas.

Figura 4. Perfil de la trayectoria seguida por la aeronave entre las 17:46:15 y
las 17:51:54

A partir de aqui la aeronave se dirigi¢ hacia el sur en direcciéon a La Seu d'Urgell,
siguiendo el valle por cuyo fondo discurre el rio La Valira y la carretera N-145.

A las 17:51:54 h alcanzé la zona denominada “Calbinya”, que esta situada unos 2
km al norte de la localidad de La Seu d’Urgell. La altitud de la aeronave era de
1124 m. La longitud de este tramo fue de 12,3 km, durante el que la aeronave
tuvo una pérdida de altitud de 628 m.

Poco después comenzé a realizar orbitas en la zona, estando a 1116 m de altitud.
A las 17:58:52 dej6 de hacer érbitas. En este momento su altitud era de 985 m.

Se aproximo al nucleo de La Seu d'Urgell, realizando “ochos” al norte del municipio,
durante los que perdi6 altitud. Luego realiz6 una aproximacion en zigzag al terreno
qgue habia elegido para aterrizar y cuando llegdé a sus proximidades comenzo a
hacer un circuito a izquierda. En ese momento tenia una altitud de 766 m, por lo
gue su altura sobre el lugar de aterrizaje era de 76 m (766 — 690).

Esta ultima fase, desde el inicio de los ochos hasta el tramo final del circuito, tuvo
una duracion de 3 minutos y 32 segundos, durante la que la aeronave descendié
298 m (desde 985 m a 687 m).

La figura 5 contiene un mapa topografico de la zona sobre el que se ha representado
la trayectoria de la aeronave desde el inicio de los “ochos” hasta el aterrizaje.

Como puede apreciarse en esta figura, la aeronave realizé6 una maniobra de
aproximacion, similar a un circuito de aerédromo, aunque mas corto que un circuito
estandar. Lo que vendrian a ser los tramos base y final del circuito, resultan ser en
este caso casi una semicircunferencia, y se encuentran definidos por los 12 ultimos
puntos GPS (ver figura 9). De estos se han desechado los tres Ultimos puntos,
debido a que eran manifiestamente erréneos.



Informe técnico A-025-2018

Figura 5. Trayectoria de la parte final del vuelo

En la siguiente tabla figuran las coordenadas UTM vy la altitud GPS de la aeronave
en cada uno de esos puntos, la hora UTC, asi como el régimen descenso entre cada
dos puntos. El valor de este parametro se ha indicado tanto en metros por segundo
(m/s) como en pies por minuto (ft/min).

Punto Latitud Longitud Hora Altitud GPS |  Altura GPS Régimen de
No (©) () (UTC) (m) sobre punto descenso
impacto (m)
1 42,35963 1,448867 18:02:21 736 46 2,0 m/s
2 4235947 | 1,448650 | 18:02:22 734 44 393,7 ft/min
2,0 m/s
3 4235928 | 1,448517 | 18:02:23 732 42 393,7 ft/min
3,0 m/s
4 4235907 | 1,448483 | 18:02:24 729 39 590.5 ft/min
3,0 m/s
5 4235883 | 1448567 | 18:02:25 726 36 590.5 ft/min
6,0 m/s
6 4235867 | 1,448733 | 18:02:26 720 30 1181,1 ft/min
12,0 m/s
7 42,35855 | 1,449017 18:02:27 708 18 2362,2 ft/min
14,0 m/s
2755,9 ft/min
8 42,35850 1,449317 18:02:28 694 4
8,0 m/s
9 42,35867 1,449650 18:02:29 686 -4 1574,8 ft/min
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1.12. Informacién sobre los restos de la aeronave siniestrada y el impacto

Figura 6. Fotografia de la aeronave e identificacion de restos en el lugar del accidente

La aeronave aterrizé al oeste del nucleo urbano de La Seu d'Urgell, en un terreno
de cultivo situado entre el rio La Valira y la carretera N-260. La elevacion del lugar
es de unos 690 m.

El avion se encontraba orientado en direcciéon suroeste, aproximadamente en rumbo
244°, casi encarado al viento.

El empenaje de cola se encontraba aproximadamente en su posicion normal con
respecto al resto de la aeronave, aungue se habia separado al romperse el fuselaje
de cola en su parte trasera.

Figura 7. Fotografias de la zona de cola (izquierda), del timén de direccion
(central) y de la zona delantera (derecha)
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El timén de direccion se habia desprendido del empenaje vertical y se encontraba
a unos 6 m de éste hacia la izquierda de la aeronave.

La rueda del tren de aterrizaje se habia desprendido debido a la rotura de la
estructura de sujecion, encontrandose junto a los restos principales. El neumatico
tenia marcas transversales a la direccion de giro.

La zona inferior de la parte delantera del fuselaje, donde va alojada la rueda del
tren, se habia rajado. La parte situada a la izquierda de la brecha (vista desde la
cola) mostraba una gran deformacion hacia afuera (ver figura 7).

Figura 8. Fotografia del tablero de instrumentos (derecha) y detalle del altimetro (izquierda)

El marco que sujeta la cubierta transparente de la cabina se encontraba parcialmente
desprendido al haberse fracturado el fuselaje en algunas zonas en las que va fijado.

Habia una marca en el terreno de arrastre, de unos 14 m de longitud, situada por
delante de la aeronave y en diagonal a esta (ver figura 6).

Los restos de la cubierta transparente de la cabina se hallaban dispersos alrededor
del extremo de la marca de arrastre mas alejado de la aeronave.

Los tubos del sistema de riego que resultaron quebrados tenfan marcas de pintura

roja.

La fotografia de la figura 8 fue tomada a las 20:46 h del dia del suceso en el lugar
en el que se produjo el accidente. El altimetro estaba reglado a un QNH de 985
hPa y marcaba una altitud de 575 m.

1.13. Informacién médica y patoldgica

No es de aplicacion.

—
—
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1.14. Incendio

No hubo incendio.

1.15. Aspectos relativos a la supervivencia

La cabina no habia sufrido ninguna deformacién apreciable, manteniendo su forma
y dimensiones, salvo su parte inferior que se habia fracturado. Esta rotura afecté a
la zona delantera del piso de la cabina, que también se rompid.

Todos los elementos ubicados en su interior (palancas y mandos de control, pedales,
etc.) se encontraban en su posiciéon correcta y no mostraban ninguna deformacion
O rotura.

El asiento mantenia su forma y posicion. El cinturédn de seguridad, de cuatro puntos,
estaba desabrochado y se encontraba en aparente buen estado.

1.16. Ensayos e investigaciones

1.16.1. Declaracion del piloto

El piloto manifestd que estaba participando en una prueba del campeonato de
Espafia de vuelo a vela que se celebraba en el aerédromo de La Cerdanya.

Después de unas 3 h de vuelo, estando en el valle de Andorra, se encontré con
muchas descendencias que le llevaron a perder altitud.

Trat6é de encontrar térmicas que le permitieran ganar altitud para continuar el vuelo,
pero no fue posible. Llegé a la conclusion de que en esas condiciones no era viable
continuar hacia el aerédromo de La Cerdanya.

Decidié entonces dirigirse hacia el sur para aterrizar en el aeropuerto de Andorra-La
Seu d'Urgell.

Durante el vuelo por el valle que va hacia esa localidad se vio afectado por muchas
corrientes descendentes. El variometro le indicaba todo el tiempo entre 2 y 4 m/s
de descenso, y llegd a La Seu d'Urgell mas bajo de lo que esperaba para aterrizar
en el aeropuerto.

Indicé que en la cabina llevaba una tableta con los datos de navegacién facilitados
por el GPS, entre los que se encontraba la altitud “GPS”.

Vio que habia una diferencia importante entre la altitud que le daba el GPS, que
era de unos 1100 m, y la del altimetro que era de poco mas de 800 m, por lo que

12
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empezd a albergar dudas, ya que el GPS marcaba unos 300 metros mas que el
altimetro.

El altimetro lo habia calado en el aerédromo de La Cerdanya en el momento de
iniciar el vuelo.

Segun el piloto, sabia que la pista del aeropuerto de La Seu d’Urgell tiene una
elevacién de 800 m. Desde el lugar donde se encontraba veia perfectamente la
pista. Le parecié que estaba mas o menos a la misma altitud, por lo que pensé que
la indicacion del altimetro era mas fiable que la del GPS y concluyé que estaba
demasiado bajo para aterrizar en el aeropuerto.

No obstante, como tenfa bastante altura sobre el suelo comenzé a hacer orbitas
para ver si encontraba alguna térmica. Tras varios minutos durante los que no
consiguid ascender decidié aterrizar en la zona en la que estaba.

Selecciond un campo entre la carretera y el rio que le parecié apropiado. Fue
aproximandose a él a la vez que iba perdiendo altura.

Hizo un circuito de aerédromo corto dejando el campo a su izquierda, con intencion
de realizar la toma en sentido noreste. En el momento en que completaba el ultimo
giro para alinearse en esa direccién, estando ya sobre la parcela elegida y a unos 5
m de altura, noté como la aeronave se desplomaba y chocaba contra el suelo
inmediatamente después.

Recordaba que tocd primero en el suelo el morro de la aeronave y luego la cola.

1.16.2. Declaracion de un testigo

El testigo declaré que se encontraba trabajando con un tractor en un campo de
labor situado en un costado de la carretera N-260. Encontrandose el tractor
orientado en direccion a Lleida (suroeste), vio un aparato planeador que volaba de
La Seu en sentido Lleida. Que el aparato hizo un giro extrafio y se orientd en
direcciéon a La Seu. Anadid que este giro no le parecié normal y que lo vio como
una maniobra forzada. Que intentd aterrizar en el campo. Creia que golped contra
un aspersor y después perdié el control y golpe6 contra el suelo.

Anadioé que después de tocar el suelo todo sucedié muy rapido

Se dirigi6 rapidamente hasta la aeronave y cuando llegé vio al piloto en la cabina,
consciente y con el arnés puesto.
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1.16.3. Comprobacion del altimetro

Se llevd a cabo una comprobacion del estado del altimetro que equipaba la
aeronave.

Se efectud una prueba funcional hasta cinco mil quinientos metros, en la que se
aprecié que la desviacion de la indicacion del altimetro -siempre por encima de la
altitud calibrada- aumentaba a medida que lo hacia la altitud-presion.

Las pruebas se efectuaron calando el altimetro bajo prueba a un QNE de 1013 hPa.

La siguiente tabla muestra los resultados de la prueba. La primera columna -de
izquierda a derecha- contiene el valor de la altitud-presién de prueba, la segunda
la tolerancia admitida, la tercera el valor que indicaba el altimetro y la cuarta la
diferencia entre la indicacion del altimetro y la altitud de la prueba.

Altitud calibrada (m) Tolerancia Indicacion del Diferencia
altimetro (m) (indicacion altimetro
— altitud calibrada)

-300 +15m -140 160

0 +15m 165 165
150 +15m 320 170
300 15 m 480 180
500 +15m 680 180
750 +15m 930 180
1000 +15m 1190 190
1250 +35m 1450 200
1500 +35m 1700 200
1750 +35m 1950 200
2000 +35m 2200 200
2500 +60 m 2715 215
3000 +60 m 3220 220
3500 +60 m 3730 230
4000 60 m 4240 240
4500 190 m 4750 250
5000 190 m 5260 260
5500 +90 m 5770 270

El altimetro marcaba mas altitud-presion que la calibrada, y el piloto declar6 que el
altimetro indicaba menos altitud que el GPS.
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1.17. Informacion sobre organizacion y gestion

No es de aplicacion.

1.18. Informacion adicional

No es de aplicacion.

1.19. Técnicas de investigacion utiles o eficaces

No es de aplicacion.

-_
ul
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2. ANALISIS

2.1 Analisis del vuelo a través del valle del rio La Valira

Una vez que el piloto concluyé que no podia seguir el vuelo al no encontrar
corrientes ascendentes, puso rumbo sur siguiendo el curso del rio La Valira en
direccion a La Seu d'Urgell.

En este trayecto, y acorde a lo manifestado por el piloto, la aeronave perdié mucha
altitud.

Segun puede apreciarse en el grafico de la figura 4, descendié 628 m en un
desplazamiento de 12,3 km, en el que empleé un tiempo de 5 minutos y 39
segundos, lo que da un régimen de descenso de 112 m/min. Este valor es claramente
superior al valor de la velocidad descensional minima de esta aeronave, que es de
37,2 m/min. La velocidad media de la aeronave durante ese trayecto fue de 131,8
km/h, que es muy superior a la velocidad de minimo angulo de descenso, cuyo
valor es de 76 km/h.

En cualquier caso, la disminucion de la altitud que experimenté la aeronave durante
este trayecto fue bastante mayor que la que el piloto esperaba tener. Una
circunstancia importante en el descenso hacia La Seu d'Urgell fue la presencia de
un viento de cara, que hizo que la trayectoria fuese mas pendiente con respecto al
terreno.

Este hecho, junto con el error de indicacion que daba el altimetro, probablemente
le predispusieron a considerar que se encontraba mas bajo de lo que realmente
estaba.

A esto también contribuyé la configuracion orografica de la zona: en esos momentos
la aeronave se encontraba sobrevolando la parte baja del valle. Desde alli el piloto
veria al fondo del valle la ladera del monte en cuya cima esta el aeropuerto, lo que
visualmente le debié dar la impresién de la pista estaba aproximadamente a la
misma altitud a la que él se encontraba.

Parece bastante factible que la conjuncién de estos tres factores: elevada pérdida
de altitud, error del altimetro y falsa apreciaciéon de la altura sobre el aeropuerto,
llevaron al piloto a la conclusién de que no podia llegar hasta esta infraestructura.

La decision que tomo el piloto de no continuar el vuelo hacia el aeropuerto de La
Seu d'Urgell fue plenamente coherente con su consciencia situacional y no tuvo
influencia en el accidente.
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2.2. Reglaje del altimetro con QNH

El reglaje del altimetro con QNH tiene por objeto ajustarlo a la presion atmosférica
existente al nivel del mar en la atmdsfera del dia, para que en ese momento en el
aeropuerto en el que se encuentra la aeronave el altimetro indique la elevacion de
dicho aeropuerto.

Con este reglaje (QNH), el altimetro indica la altitud con respecto al nivel del mar
en la vertical del aeropuerto en el que se ha realizado dicho reglaje.

Segun indico el piloto, el reglaje QNH lo hizo girando el selector de reglaje hasta
gue el altimetro marcé 1100 m, que es la elevacion del aerédromo de La Cerdanya.

En las pruebas que se realizaron al altimetro se comprobd que marcaba al menos
160 m por encima de lo que correspondia al calado de QNH. Este error se mantenia
relativamente estable con la altura, lo que implica que el altimetro media bien las
diferencias de presion.

Lo que este error en la practica implica es que si se introduce el valor del QNH en
la ventanilla de Kollsman, la lectura que da el altimetro sera al menos 160 mas alta
gue la elevacion a la que esta. El error afecta solamente al plano de referencia en
el que se situa el nivel del mar (elevacién cero), por lo que se ven afectadas todas
las lecturas respecto de este plano.

De haber sido calado el altimetro con la elevacién del campo de salida, su indicacion
tras el accidente deberia coincidir aproximadamente con la elevacion del lugar de
aterrizaje, ya que el QNH no vari6 mas de 1 hPa durante el vuelo. En cambio, su
indicacion era 115 m inferior a la elevacion.

Este hecho puede tener dos posibles explicaciones. Que después del accidente se
girase el selector de reglaje, variando el valor de este. O bien que el calado que se
hizo antes del despegue fuese erréneo, de forma que en lugar de indicar 1100 de
altitud en la Cerdanya, indicase 985 m.

Dado que esta ultima hipotesis encaja con lo indicado por el piloto sobre la
indicacién que deba el altimetro al llegar a las proximidades de la Seu d'Urgell, se
considera que probablemente fue lo que ocurrio.

En estas condiciones el altimetro, durante todo el vuelo, debié dar una indicacion
de altitud 115 m inferior a la altitud a la que volaba la aeronave.

Este error no tuvo ninguna trascendencia durante la mayor parte del vuelo.
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2.3

2.4

Solamente tuvo alguna influencia cuando el piloto llegd a las cercanias de La Seu
d'Urgell y evalué las posibilidades de alcanzar el aeropuerto basandose en la
indicaciéon del altimetro y en su vision del campo de vuelos.

Andlisis de la parte final del vuelo

Examinando la figura 5 se observa que en la ultima parte del vuelo, cuando el
piloto decidié realizar una toma fuera de campo ante la imposibilidad de llegar al
aerédromo de La Seu d'Urgell, la aeronave comenzo a realizar una serie de virajes
en zigzag. Estas maniobras son utilizadas cuando el piloto quiere descender sin
alejarse mucho del lugar en el que intenta aterrizar. En este caso, el piloto realizd
esta maniobra para descender ajustandose a un campo que habia elegido para
realizar la toma.

Debido a su limitada experiencia, no tuvo capacidad para apreciar que habia
descendido mucho y tras las maniobras anteriores no tenfa altura suficiente para
realizar un pequeno circuito sobre el campo en el que pretendia aterrizar.

En este caso, lo mas adecuado habria sido dirigirse por derecho hacia el campo
elegido y ajustar la altura de la aeronave mediante el uso de aerofrenos. De esta
forma la aeronave se habria encontrado con el viento de cara y habria resultado
mucho mas facil al piloto realizar el aterrizaje.

Durante la realizacion del circuito la aeronave sigui¢ perdiendo altura. El piloto al
querer completarlo intentd bajar lo menos posible, subiendo el morro, lo que
produciria reduccion de la velocidad, y cifiendo los virajes cada vez mas, haciendo
gue la aeronave volara cada vez a mas baja velocidad aerodinamica.

Calculo del angulo de balance en la fase final del circuito

El angulo de balance (alabeo) puede obtenerse a partir del radio de giro y de la
velocidad angular, cuyo valor a su vez puede calcularse a partir del angulo virado y
del tiempo empleado en ello.
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Figura 9. Figura provisional de la trayectoria de la ultima parte del vuelo

Se han calculado angulos de balance hasta de 40 - 48° durante el tramo reducido
de base.

En la figura 9 se han representado los Ultimos 9 puntos del vuelo. Cada punto esta
separado por un tiempo de 1 s.

Estos puntos se han tomado por ternas: 1-2-3, 2-3-4, 3-4-5, etc, para formar
sectores. Se ha calculado el centro del circulo que pasa por los tres puntos que
componen cada terna, y a partir de este se ha determinado el radio y el angulo que
abarca el sector.

Con estos datos se ha calculado la velocidad angular que llevaba la aeronave en
cada sector, y a partir de este valor se ha calculado el angulo de inclinacion.

Con respecto a las velocidades de la aeronave obtenidas del GPS, es necesario
indicar que son velocidades referidas al suelo (“ground speed” GS), y que las
velocidades con respecto al aire “airspeed” se calculan por diferencia vectorial entre
la velocidad respecto del suelo y la velocidad del viento.
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2.5

Aunque no se dispone de datos del viento existente en el lugar del suceso, en el
momento se produjo este, se considera que los datos de la estacién meteoroldgica
de la Seu d'Urgell/Ballester (ver 1.7), pueden ser utilizables por su cercania al lugar
del suceso. La orografia de la zona, asi como la homogeneidad y estabilidad que
muestran los datos en un periodo de tiempo comprendido entre varias horas antes
del suceso y varias horas después avalan su utilizacion. Por lo tanto se toman como
datos del viento: de direcciéon 241-244°y 15 km/h de velocidad, con posibles rachas
de mas de 20 km/h.

Con esas condiciones resultaria que el tramo de viento en cola habria sido realmente
realizado con viento de cara. Durante el tramo de base (puntos del numero 1 al 7)
la aeronave fue variando su orientacion respecto al viento, pasando de cara, a
costado, y al final de cola.

A partir del punto 7 el viento incidia sobre la aeronave claramente por detras. La
velocidad respecto al aire a partir de este punto 7 seria la velocidad respecto del
suelo menos la velocidad del viento. Con los valores obtenidos para la GS y los de
viento se obtiene que la velocidad de la aeronave respecto del aire entre los puntos
7 y 8 estaria alrededor de 85 km/h y entre los puntos 8 y 9 estaria alrededor de 90
km/h.

De acuerdo a los andlisis realizados se concluye que debido al cambio de viento de
cara a cola, el piloto perdié el control de la aeronave, que se precipitod hacia el suelo
en actitud de ligero morro abajo, con alas practicamente a nivel y con derrape hacia
la derecha. La toma de contacto con el terreno se produjo con alta energia
(desplome con altas componentes de velocidad vertical y horizontal).

Analisis de las marcas en el suelo y danos en la aeronave

Todas las marcas en el suelo, asi como gran parte de los trozos en los que se
fragmentd la cUpula, quedaron por delante de la aeronave, en relacion con la
posicion final de esta, lo que evidencia que la aeronave realizé un gird de casi 180°
durante el aterrizaje.

La marca de arrastre que habia por delante de la aeronave (ver figura 6) forma un
angulo de unos 30° con respecto al eje longitudinal de la parcela, y fue hecha por
la rueda del tren principal. En este contacto se produjo la rotura del tren principal.

El hecho de que la rueda dejase una marca de arrastre, en lugar de una huella de
rodaje indica que la aeronave tenia cierto desplazamiento lateral en el momento del
contacto. Este hecho viene a ser confirmado por las marcas transversales del
neumatico, por la deformacién (hacia la izquierda) del fuselaje en la zona donde
esta alojado el tren, asi como por la rotura del propio tren.
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A tenor de lo anterior cabe concluir que en el momento de producirse el contacto
con el terreno, la aeronave volaba con los planos nivelados, desplazandose en
diagonal con respecto al eje longitudinal de la parcela y con cierto derrape hacia su
derecha.

El fuerte contacto del tren principal, que esta ubicado en la parte delantera de la
aeronave, provoc6 un par de giro, a consecuencia del cual, la aeronave inicié una
guinada hacia la izquierda.

Durante este giro el timén de direccion golped alguno de los tubos de sujecion de
los aspersores de riego. A consecuencia de estos impactos las sujeciones del timén
se rompieron y este se desprendio instantes antes de quedar detenida la aeronave.

Por otra parte, los dafios que presentaba la aeronave en la zona del tren de aterrizaje
evidencian que contacté con el suelo con gran energia, lo que indicaria que tendria
una velocidad (vertical y horizontal) significativamente alta.
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3. CONCLUSIONES

3.1

Constataciones

La aeronave tenia toda la documentacién en vigor y era aeronavegable.
El piloto tenifa su licencia de piloto de planeador valida y en vigor.

El certificado médico de clase 2 era valido y estaba en vigor.

Las condiciones meteoroldgicas no eran limitativas para el vuelo.

El piloto cal6 el altimetro antes de despegar en el aerédromo de La Cerdanya
utilizando el QNH la altitud del campo.

El remolque de la aeronave comenzé a las 15:00 h.

Estuvo volando por el Pirineo durante 2 h y 45 min, desplazandose hacia el
oeste.

Alas 17:45 h, al no encontrar corrientes ascendentes, el piloto concluyé que no
podia continuar el vuelo y puso rumbo al aeropuerto de La Seu d'Urgell.

Recorrio 12,3 km por el valle del rio La Valira, durante los que perdié 628 m de
altitud, y alcanzé la zona denominada la “Calbinya”, que esta muy préxima a
la localidad de La Seu d'Urgell.

El GPS que equipaba la aeronave indicaba que su altitud en la “Calbinya” era
de 1124 m.

Habia discrepancias entre la altitud del altimetro, que era de unos 800 m, y la
del GPS que era de unos 1000 m.

El piloto visualizé la pista del aeropuerto de La Seu d'Urgell estimando que se
encontraba a la misma altitud y concluyé que no tenia altura suficiente para
llegar hasta el aeropuerto y decidié tomar en la zona en la que estaba.

Comenzd a hacer virajes enlazados para perder el exceso de altura, con respecto
al campo elegido para el aterrizaje.

Terminé los virajes a 766 m de altitud (76 m de altura sobre el terreno).
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3.2

e Comenzod a hacer un circuito sobre el campo seleccionado para aterrizar con
altura insuficiente para completarlo. El tramo de “viento en cola” lo realizé en
realidad con viento de cara.

e Los tramos “base” y “final” del circuito fueron sumamente cerrados. Este ultimo
tramo lo realizé con viento en cola.

e La aeronave se desplomd y se precipitd contra la parcela elegida para aterrizar
con alas a nivel.

e Impacté contra el suelo con el tren principal, mientras se desplazaba en diagonal
con respecto al eje longitudinal de la parcela y con cierto derrape hacia su
derecha.

e Tras el primer impacto inicié una guifada hacia la izquierda. Durante este giro
el timén de direccién golped contra varios tubos de sujecion de los aspersores
del sistema de riego de la parcela y se desprendié del empenaje vertical.

e La aeronave se detuvo habiendo realizado un giro de casi 180° con respecto al
rumbo de la toma.

e E| altimetro de la aeronave indicaba una altitud 115 m inferior a la elevacién del
lugar en el que se produjo el accidente.

Causas

Se considera que la causa de este accidente fue la inadecuada realizacion de la
maniobra de aproximacion al terreno seleccionado para el aterrizaje fuera de campo,
que finalizd con una maniobra que le situé con viento de cara en el tramo de
“viento en cola” y con viento de cola en “final”, resultando en una toma con
exceso de velocidad.
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4. RECOMENDACIONES DE SEGURIDAD OPERACIONAL

No se emite ninguna recomendacion de seguridad operacional.
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