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Advertencia

El presente informe es un documento técnico que refleja el punto de vista de la
Comisién de Investigacion de Accidentes e Incidentes de Aviacion Civil en
relacién 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, 4 y 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 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 sefialadas 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 propésito
distinto al de la prevencion de futuros accidentes puede derivar en conclusiones
e interpretaciones erroneas.
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Sinopsis

Propietario Club Deportivo Manchego de Aerostacion Maria Luisa Cabafero
Operador: Club Deportivo Manchego de Aerostacion Maria Luisa Cabafero
Aeronave: Globo Ultramagic M-77, EC-KEJ, S/N: 77/295
Fecha y hora del incidente: Sabado 09 de junio de 2018, a las 11:45 horas,

hora local
Lugar del incidente: Argamasilla de Calatrava (Ciudad Real).
Personas a bordo: Piloto, leve/ileso, y 4 pasajeros, 2 con lesiones leves
Tipo de vuelo: Aviacion general VFR — Otros — Festival aéreo
Fecha de aprobacion: 29 de julio de 2020

Resumen del suceso

El sébado 9 de junio, en unas jornadas festivas de &mbito municipal en Argamasilla de
Calatrava (Ciudad Real), estaba concertado el vuelo cautivo de un globo con el Club
Deportivo Manchego de Aerostacion Maria Luisa Cabanero.

Se habia pedido comenzar con los vuelos a las 10:00 horas, pero se iniciaron a las 10:15
horas aproximadamente. El vuelo del incidente se iniciaba a las 11:45 horas encontrandose
a bordo el piloto, tres nifos y un adulto que los acompafnaba.

Cuando se encontraba el globo a pocos centimetros del suelo se desestabilizd por el
viento, tocando el suelo y ascendiendo rapidamente a continuacion. En este tirdn se rompid
uno de los dos anclajes a barlovento y el globo se elevé y desplazéd lateralmente hasta
impactar contra la cornisa de un edificio cercano de tres plantas, a unos 10 metros de
altura.

El piloto indicé que conocia las previsiones de viento de intensidad igual o superior a los 9
nudos, sin embargo, las pruebas efectuadas con el globo al inicio de la operaciéon y los
vuelos siguientes indicaban un viento de intensidad menor y por ello habian comenzado la
actividad.
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Se desgarraron dos paneles de la parte inferior de la vela del globo y se desprendié una
losa de la cornisa del edificio.

Uno de los menores a bordo sufrié un corte superficial en la barbillay el adulto tuvo que
ser atendido por contusiones multiples, los otros dos menores solo sufrieron contusiones
de menor importancia y el piloto del globo resulté ileso.

El incidente fue causado por la rotura de un mosquetén, que adoptd una posicion tal que
permitio la entrada de cargas perpendiculares a su eje longitudinal.
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1. INFORMACION FACTUAL
1.1. Antecedentes del vuelo

El sdbado 9 de junio, en unas jornadas festivas de ambito municipal en Argamasilla de
Calatrava (Ciudad Real), estaba concertado el vuelo amarrado o cautivo de un globo con el
Club Deportivo Manchego de Aerostacion Marifa Luisa Cabafiero.

Se habia pedido en el acuerdo comenzar con los vuelos a las 10:00 horas, pero realmente se
iniciaron a las 10:15 horas aproximadamente. El vuelo cautivo del incidente se iniciaba a las
11:45 horas encontrandose a bordo el piloto, tres nifos y un adulto que los acompanaba.

Cuando se encontraba el globo a pocos centimetros del suelo se desestabilizd por el viento,
tocando el suelo y ascendiendo rapidamente a continuacion. En este tirén se rompié uno de
los dos anclajes a barlovento (lado de donde viene el viento) y el globo se elevd y desplazéd
lateralmente hasta impactar contra la cornisa de un edificio cercano de tres plantas, a unos
10 metros de altura.

Figura n° 1.- El Globo M-77 EC-KEJ en el impacto con la cornisa

El piloto indicd que conocia las previsiones de viento de intensidad igual o superior a los 9
nudos, lo que es cercano a las limitaciones para la operacién del globo, sin embargo, las
pruebas efectuadas con el globo al inicio de la operacién y los vuelos siguientes indicaban un
viento de intensidad menor y por ello habian comenzado la actividad.

Se desgarraron dos paneles de la parte inferior de la vela del globo y se desprendié una losa
de la cornisa del edificio.

Uno de los menores a bordo sufrié un corte superficial en la barbilla y el adulto tuvo que
ser atendido por contusiones multiples, los otros dos menores solo sufrieron contusiones de
menor importancia y el piloto del globo resulté ileso.
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1.2. Lesiones personales

Lesiones Tripulacion | Pasajeros | Total en la aeronave | Otros
Mortales

Lesionados graves

Lesionados leves 2 2 No se aplica
llesos 1 2 3 No se aplica
Total 1 4

1.3. Danos a la aeronave

El globo de aire caliente sufrié el desgarro de dos paneles, numerados como 2y 3, de la parte
inferior de la vela en su impacto contra la cornisa de un edificio.

1.4. Informacion sobre el personal

El piloto, de nacionalidad espafola y 51 anos de edad, contaba con una licencia de piloto
de globo ESPFCL. 00066347, renovada el 19 de octubre de 2015, y era valida hasta
la caducidad de su reconocimiento médico, clase 2, el 25 de mayo de 2019.

En total, el piloto tenia una experiencia de 164 horas de vuelo.
1.5. Informacién sobre la aeronave

El globo Ultramagic M-77, de matricula EC-KEJ y S/N 77/295, es de la serie M, multiusos y
mas versatil, de acuerdo a la descripcion del fabricante de globos del aerédromo de
lgualada-Odena, Ultramagic. Tiene una capacidad de 2200 m3 (77000 ft3) con un
didametro de 16,9 metros y una altura de 17 metros y una capacidad de 3/4 pasajeros.

Este globo tiene instalada una cesta Cameron C-3 y el conjunto tiene una masa maxima
al despegue de 756 Kgy una masa en vacio de 183 Kg, su afio de fabricacién es de 2007 y
su matriculacion se produjo en julio de 2007.

El operador y propietario Club Deportivo Manchego de Aerostacion Maria Luisa
Cabafiero, disponia de un seguro en vigor y de un Certificado de Revision de la
Aeronavegabilidad, ARC, emitido por Flying Circus SL, con referencia de aprobacion
ES.MG.125, el 03 de noviembre de 2017 y con validez hasta la misma fecha de 2018.

El globo tenia anotados en su libro de aeronave 111 vuelos y un tiempo total de 102
horas de vuelo. El propietario y operador indicé que el globo se mantenia de acuerdo al
programa de mantenimiento indicado por el fabricante y aprobado por AESA

1.6. Informacién meteorolégica

No se dispone de datos meteoroldgicos ya que en Argamasilla de Calatrava no hay
ninguna estacién meteoroldgica.
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La estacion mas proxima es la de Puertollano, a 8 km de distancia, de la que se han extraido
los datos almacenados ese dia y el dia anterior. En la mafana del dia anterior, viernes 8 de
junio, la velocidad media del viento estuvo entre 13y 14 km/h (7 a 7,6 Kn) en aumento y
la racha maxima entre 25y 26 km/h (13,5 y 14 Kn), en la mafana del sabado 9 de junio,
dia del evento, la velocidad media del viento oscilé entre 14,5y 14 km/h (7,9 a 7,6 Kn) en
disminucion y la racha maxima entre 29y 30 km/h (15,7 y 16,2 Kn).

Los datos de simulacién climatica obtenidos de la base de datos de Meteoblue para Argamasilla
de Calatrava, indican que el dia 8 de junio la velocidad del viento fue variando a lo largo del
dia desde 18 hasta 23 km/h, el dia 9 de junio la velocidad disminuyo respecto al dia anterior,
variando desde los 13 a los 16 km/h.

De acuerdo al testimonio del piloto las condiciones de viento previstas superaban a las
10:00 horas, hora concertada para el inicio de los vuelos, los 09 Kn. Sobre el terreno las
pruebas, con anemoémetro y sondas, indicaron un viento menor y se comenzoé la actividad
aproximadamente a las 10:15 horas. Tras varios vuelos del globo cautivo, de hasta 5-6 metros
de altura sin mayores dificultades, a las 11:45 horas se produjo el incidente y cuando estaba
previsto un solo vuelo mas.

1.7. Ayudas para la navegacion

No afecta.

1.8. Comunicaciones

No afecta.

1.9. Informacién de aerédromo

No afecta

1.10. Registradores de vuelo

El globo no disponia de registradores de vuelo y no es preceptivo que los llevase instalados.
1.11. Informacién sobre los restos de la aeronave siniestrada y el impacto

Se pudo disponer de un video que recogia el vuelo desde el instante inicial del despegue,
ya inflado el globo porque habia hecho otros vuelos cautivos antes, hasta su detencion y
desinflado total.

En este video se aprecia como el piloto calienta el aire durante unos segundos y el globo se
endereza y aparenta sustentacion suficiente para elevarse, momento en el que cinco personas
de apoyo en tierra sueltan la cesta y se alejan de ella; el globo asciende inicialmente hasta

una altura de tres metros y desciende luego hasta el suelo al tiempo que se ladea la vela y se
destensan las cuerdas de fijacion a barlovento; a continuacion, el globo asciende mas rapido
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rotando ligeramente a la derecha y cambiando su rotaciéon a la izquierda continuando
con su ascenso hasta tensar bruscamente la sujecion de la derecha y esta cede; el globo
sigui6é ascendiendo ligeramente y descendiendo después, derivando a la izquierda sobre la
sujecion de ese lado que resistia, hasta impactar con la cesta contra la cornisa del techo de
un edificio cercano a unos diez metros de altura.

Tras el impacto, el globo se mantuvo mas estable, bajo control del piloto, e inicié el descenso,
ayudado luego por el personal de tierra hasta su desinflado completo.

El impacto contra la cornisa y el contacto con los paneles inferiores de la vela provocé la
caida de una losa de un metro aproximadamente del remate de esta y se rasgaron algunos
paneles de las lineas 2 y 3 de la vela (se numeran los paneles por filas de abajo a arriba).

La sujecion de las cuerdas de fijacion al suelo para el vuelo cautivo se efectiia sobre tres de
los cuatro mosquetones, ubicados uno en cada una de las esquinas de la estructura cesta-
guemador y en los que también se sujeta la vela del globo.

Una de las dos sujeciones al suelo a barlovento rompié el mosquetdn en el tiron descrito,
por un ascenso y cambio de rotacion por efecto del viento. La rotura y deformacion del
mosquetdn indica gue rompid con una sobrecarga perpendicular a su eje longitudinal.

Las sobrecargas y tirones en las cuerdas frecuentemente producen roturas parciales de fibras,
abultamientos y perdida local de flexibilidad. En opinién del piloto la distension de las cuerdas
antes del tiron debid girar el mosquetdn a una posicidn perpendicular a su eje de trabajo,
gue, aunque inestable permanecié en ella por alguna irregularidad de las cuerdas, y en este
tirdn se sobrepaso la resistencia del mosqueton en sentido perpendicular.

1.12. Informacién médica y patolégica

No afecta.

1.13. Incendio

No se produjo incendio.

1.14. Aspectos relativos a la supervivencia

La integridad de los ocupantes del globo no se comprometié seriamente al resistir la segunda
sujecion del mismo a tierra, aunque el impacto contra la cornisa del edifico fue de cierta
intensidad, que absorbid la cesta.

1.15. Ensayos e investigaciones

Se recogié informacion del mosquetdn roto, aqui se presenta una imagen de él, y causante

del descontrol lateral y vertical del globo. La otra sujecién a barlovento del globo resistio
y este permanecio cautivo.
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El mosquetén es de forma ovalada asimétrico y estandar, modelo Stubai 3000 impreso/
troquelado en su lateral, y fabricado de acuerdo a la Norma EN 362. Su resistencia nominal es
de 30 kN (equivalente a 30 X 101.97 = 3.059,1 Kg fuerza) en sentido longitudinal y cerrado
el mosquetdn. No se exige certificacion aerondutica para los mosquetones en esta utilizacion
con globos.

En el sentido trasversal y cerrado del mosquetén la resistencia nominal es de 9 kN (917,73 Kg),
y en sentido longitudinal pero abierto es de 8 kN (815,76 Kqg)

De acuerdo a la masa maxima del globo de 756 Kg, como se puede suponer que estaba
cargado préximo a este valor, con una aceleracion mayor de 4,046 m/s* se alcanzaria la
resistencia de disefio del mosquetdn. Pero en sentido perpendicular con una resistencia tres
veces menor del mosquetdn, se alcanzaria la resistencia de disefo con una aceleracion de
solo 1,21 m/s?. Esta magnitud se considera alcanzable en un tirén por una racha de viento
por debajo de los limites operativos.

La rotura del mosquetdn por su parte
mas débil, el eje de giro de la parte
movil de apertura, muestra que se
produjo por sobrecarga, sin indicios
aparentes de un deterioro anterior del
mismo.

Se ha examinado el manual de
operacion del globo del fabricante,
Manual de Vuelo de Globos
Ultramagic, que  contiene las
instrucciones operacionales para los
globos de aire caliente. En el punto

2,2.- “Llimitaciones de uso - _ o
Limitaciones I\/Ieteorolégicas”, se Figura n° 2.- Mosquetén de sujeciéon roto.
indica que:

La velocidad del viento en superficie no debe exceder los 7,5 m/s (27 km/h o 15 nudos)”.
No debe existir actividad térmica o si la hay que sea muy débil.

No deben existir indicios de tormentas, ni activas ni formandose.

En el Suplemento 1 de este Manual — “Operacion en Cautivo”, dentro del punto 1.2
limitaciones, se muestra una tabla de valores limite para la velocidad del viento en

superficie en funcion del volumen de la envoltura (vela).

Para velas de hasta 120000 ft3. 15 nudos (10 nudos con pasajeros — 18 Km/h),
para globos mayores disminuye la velocidad permisible maxima.

11
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En el procedimiento normal descrito, para un tamafno pequefio de hasta 160000 ft3,
el globo debe atarse, como minimo con dos cuerdas en V en el lado de donde viene
el viento(barlovento) y una cuerda adicional en el lado opuesto. Los elementos de
sujecion/amarre deben ser de un diametro de 14mm minimo para las cuerdas o cumplir
una resistencia minima de rotura de 4500 Kg para las cuerdas y de 3000 Kg para los
mosquetones.

1.16. Informaciéon sobre organizaciéon y gestion

No se considera que tuviera influencia la organizacién y funcionamiento del operador del
globo, Club Deportivo Manchego de Aerostacion Maria Luisa Cabafero. Las decisiones
qgue tomaba el piloto relacionadas con el vuelo fueron respetadas y el apoyo del
personal de tierra en la operacion fue completo y actué con diligencia, siguiendo las
instrucciones del responsable del vuelo.

1.17. Informacion adicional

El Club Deportivo Manchego de Aerostaciéon Maria Luisa Cabafiero ha instalado unas

anillas o argollas circulares en cada una de las sujeciones de la vela a la estructura
del quemador/barquilla, evitando la debilidad de los mosquetones en el eje
perpendicular y la posibilidad de su rotura por debajo de la resistencia minima
especificada en el Manual de Vuelo, de 3000 Kg, y motivada por la adopcion de esta
posicion andémala e inestable del mosquetén, que es frecuente que ocurra cuando se
coloca mosquetén con mosquetoén.

Estas anillas introducidas, que son de acero y mayor resistencia que los
mosquetones, son de origen del fabricante de la barquilla, Cameron Ballons, y disponen
de certificacion aeronautica y de Form1, identificadas como “tether rings” con P/N
CU-3000-0001 en la lista de equipo, tabla 5A: Equipo de sujecién, del Manual de Vuelo.

Por otra parte, el fabricante de la vela, Ultramagic, también dispone de estas anillas como
elementos complementarios y con certificaciéon aeronautica. En los cuadros
Ultramagic, a diferencia de los Cameron, las orejetas tienen otro punto de anclaje
especifico para cuerdas de suelta y cautivos, lo cual no hace necesario el intercalado
de anillas entre mosquetones.

1.18. Técnicas de investigacion utiles o eficaces.

No se utilizaron o aplicaron.

—_
N
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2. ANALISIS
2.1. Generalidades

El Club Deportivo Manchego de Aerostacion Maria Luisa Cabafero habia contratado con el
Ayuntamiento de Argamasilla de Calatrava unos vuelos en globo cautivo para unas jornadas
festivas municipales el sabado 9 de junio de 2018.

Para ello, desplazo a la localidad el globo M-77 de matricula EC-KEJ con capacidad para
tres/cuatro pasajeros ademas del piloto. El piloto comprobd con antelacién, de acuerdo a su
testimonio, que la previsién de viento para esa mafana no era favorable y se acercaba a los
limites operativos, de 09 Kn. El piloto lo establecia en esta cantidad, pero en el Manual de
Vuelo se fija en 10 Kn recomendable para vuelos cautivos con pasajeros.

Cuando llegaron a la zona despejada, dentro del casco urbano, a las 10:00 horas probaron
con medidores y un globo sonda, obteniendo que la intensidad del viento era menor y se
decidié iniciar los vuelos cautivos, gue comenzaron tras la sujecion e inflado del globo a las
10:15 horas.

Después de efectuar varios vuelos cautivos hasta una altura de 5 a 6 metros, a las 11:45
horas iniciaron el penultimo vuelo con tres nifios y un adulto a bordo. En la elevacion inicial
se volvio inestable el vuelo, con un descenso hasta contactar con el suelo de nuevo, y
en el ascenso posterior se produjo un fuerte tirén con componente lateral y se rompio el
mosquetdn de sujecion del lado derecho.

El globo permanecié anclado al suelo por la cuerda del lado izquierdo de barlovento y por
la cuerda de sotavento, pero se elevé hasta los 10 metros de altura y derivé lateralmente
hacia la izquierda hasta impactar contra la pared de un edificio de tres plantas. El piloto
activo la descarga rapida del globo que inicié el descenso, reforzado luego desde tierra por
el personal de apoyo que acudié en auxilio.

2.2. Escenario de la operacion con el globo cautivo.

El operador y el piloto disponian de un espacio confinado aparentemente suficiente, un area
de al menos un radio igual a la altura del globo (17 metros) mas la longitud de las cuerdas
de cautivo para tener un buen margen de seguridad, de acuerdo al Manual de Vuelo,
suplemento de operaciéon en cautivo del fabricante, y lo habian anclado por tres puntos con
cuerdas, dos en V a barlovento y una a sotavento, de acuerdo a las indicaciones de buenas
practicas del MV.

La intensidad del viento, tanto en las previsiones como en las mediciones al inicio de la actividad
alas 10:15 horas, estaba cercana a los limites operativos especificados en el Manual de Vuelo
(15 Kn, la misma para vuelo libre y vuelo cautivo en este tamafno pequefno de globo, aunque se
recomienda el limite de 10 Kn con pasajeros), ya que los datos recopilados de los observatorios
de la zona indican que entre las 10:00 y las 12:00 horas la intensidad del viento medio oscilaba
desde 7,6 a 8,6 Kny las rachas maximas llegaron hasta 15,7 / 16,2 Kn.

13
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La serie de vuelos cautivos que se hicieron en la mafiana, estimados entre 8 y 14 vuelos,
antes del vuelo del evento, se habian hecho hasta una altura de 5 a 6 metros y el piloto
no tuvo dificultades de control. Sin embargo, es probable que las cuerdas de sujeciéon y
el mosquetdn roto hubiese sufrido alguna ligera deformacion, con el fuerte viento de las
rachas y los tirones que este provocaba.

En la descripcion del vuelo del evento, y el video grabado del mismo que soportaba ésta,
se observa un descontrol producido por las rachas de viento cuando ascendia hasta 3
metros de altura, momento en el que desciende bruscamente y se ladea la vela
fuertemente, para luego ascender aiin mas rapidamente y sin que se caliente apenas el
aire del globo. Se aprecia la gran influencia del viento en el descontrol del globo, que dio
lugar al tirébn sobre la cuerda del lado derecho de barlovento y que rompiéd por
sobrecarga el mosquetén de sujecion.

Bien es cierto que la rotura del mosquetdn se produjo por una carga en sentido
perpendicular a su eje longitudinal, que indica que el mosquetén adquirié una posicion
anomala o extrafa en el punto de sujecién al globo.

Para evitar que la entrada
multiple de cargas sobre
un  mosquetdon  permita
una colocacion andémala
y la posibilidad de una
carga trasversal en
este, el Club Deportivo
Manchego de Aerostacion
Maria  Luisa  Cabanfero
ha instalado una anilla
circular en cada una de las
sujeciones de la vela a la
estructura del quemador/
barquilla, evitando la
debilidad de éstos en el
eje perpendicular y la
posibilidad de su rotura
por debajo de la resistencia
minima  especificada en
el Manual de Vuelo, de 3000
Kg.
La anilla entre mosquetones como la de la foto es un montaje aprobado de las cestas y
cuadros Cameron. Los mosquetones, como se ha indicado en el punto 1.15, son de una
resistencia superior a la minima especificada por el fabricante, de 3000 Kg, y utilizados
para unir la vela a la barquilla. Sin embargo, los que utilizan con frecuencia mosquetones
conocen del peligro de colocar mosquetdn con mosquetén ya que aumenta la probabilidad
de que ocurra esta anémala posicion del mosquetén y la reducciéon de su resistencia a
menos de un tercio, 900 Kg.
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Como consecuencia de la rotura de una de las dos sujeciones a barlovento y la persistencia
del viento el globo se elevd mas de lo deseado por el piloto y se ladeé hacia la izquierda
hasta encontrarse en su trayectoria con un edificio, contra el que impacté con la cesta'y
que dio lugar a las lesiones leves de dos de los ocupantes.
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3. CONCLUSIONES

3.1.

3.2.

Constataciones

El piloto tenia su licencia y certificado médico validos y en vigor.

La aeronave tenia toda la documentacién en vigor y era aeronavegable.

Los vuelos cautivos del globo se habian iniciado a las 10:15 horas y durante una
hora y media se desarrollaron con normalidad.

El piloto conocia la prevision de las condiciones meteorolédgicas y las condiciones
presentes en la mafana al inicio de la actividad.

El vuelo cautivo del globo se desestabilizé por el viento lateral sobre su vela.

Se produjo la rotura del mosquetdén de una de las dos cuerdas de sujecion a
barlovento después de un tiron vertical y lateral.

La rotura del mosquetdn se produjo perpendicular a su eje longitudinal, sentido en
el que su resistencia es muy inferior (918 Kg) a la nominal en su eje longitudinal,
que es de 3000 Kg

La suelta de una sujecion permitié al globo ascender y derivar lateralmente hasta
impactar contra un edificio cercano.

En el impacto de la cesta contra la pared vertical se produjeron lesiones leves a
dos de los pasajeros.

El globo descendié cautivo hasta el suelo y se desinflé con normalidad.

Causas/factores contribuyentes

El incidente fue causado por la rotura de un mosquetdn, que adoptd una posicion tal que
permitié la entrada de cargas perpendiculares a su eje longitudinal.

—_
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4. RECOMENDACIONES DE SEGURIDAD OPERACIONAL

No se emiten recomendaciones de seguridad.





