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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 investigacién, 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. 5.6 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 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 aviacidon 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 decision 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 propdsito
distinto al de la prevencion de futuros accidentes puede derivar en conclusiones e
interpretaciones erroneas.
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Informe técnico
IN-024/2022

Propietario y Operador: GLOBOS Y DIRIGIBLES BOREAL, S.L.
Aeronave: CAMERON Z-250, EC-NLO (Espafa).
Fecha y hora del incidente: 14 de mayo de 2022 a las 10:30 hora local’.
Lugar del incidente: Cercanias de la localidad de Soengas de
Abaixo (término municipal de Portomarin,
Lugo).
Personas a bordo: 1 (tripulacion), 10 (pasajeros).
Tipo de operacién: Transporte aéreo comercial - Otros.
Fase de vuelo: En ruta - Descenso en ruta descontrolado.
Reglas de vuelo VFR.
Fecha de aprobacion: 1 de marzo de 2023
Sinopsis
Resumen:

El sabado 14 de mayo de 2022 sobre las 09:50 hora local, la aeronave CAMERON Z-250
con matricula EC-NLO despegd de las proximidades de la localidad de Friamonde
(término municipal de Taboada, Lugo) con un piloto y diez pasajeros a bordo con la
intencién de hacer un vuelo local con fines turisticos.

La ultima informacién meteoroldgica registrada por el operador correspondia al dia
anterior al vuelo y a la localidad de Taboada. Dicha informacién preveia viento suave, sin
prevision de niebla ni de tormentas, por lo que el operador decidi® mantener la
programacion del vuelo.

En la mafana del sabado, tras llevar a cabo la revisién prevuelo del globo, comprobar el
estado del viento mediante el lanzamiento de un globo de helio e instruir a los pasajeros
acerca de la posicion de aterrizaje, el globo despegd con algo de retraso segun el horario
previsto por la presencia de una ligera niebla que no llegé a disiparse del todo.

Unos 30 minutos después del despegue, mientras el vuelo se estaba desarrollando de
forma tranquila y sin ninguna incidencia, hubo un cambio en las condiciones
meteorologicas que origind un viento el cual empujé bruscamente al globo hacia el suelo,
sin que el piloto fuera capaz de controlar el descenso.

! Todas las horas en el presente informe estdn expresadas en hora local. Para obtener la hora UTC
equivalente, se han de restar 2 horas a la hora local.
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Durante el descenso incontrolado, el globo derribé dos postes de hormigdn de un tendido
eléctrico de la localidad de Soengas de Abaixo y terminé adentrandose en una zona
boscosa cercana a la localidad, donde chocé contra varias ramas hasta llegar al suelo.

A consecuencia del incidente, tres de los pasajeros fueron trasladados al hospital,
resultando con heridas leves. El resto de los pasajeros y el piloto resultaron ilesos.

El globo sufrié dafios menores en la barquilla y en la vela.

Se considera que la causa del incidente fue la pérdida del control del globo por parte del
piloto ante un cambio subito y abrupto de la velocidad del viento durante el vuelo.

Se consideran factores contribuyentes:

- El hecho de que el operador no consultara mas fuentes de informacion
meteoroldgica, incluida informacion especifica aeronautica, para contrastar la
informacion que habia recabado, habida cuenta de que la prevision de
tormentas se iba adelantando respecto a lo inicialmente recabado.

- El hecho de que el piloto no procediera a aterrizar tan pronto como fue
consciente de la existencia de una tormenta en el horizonte.

El informe contiene dos recomendaciones de seguridad dirigidas a GLOBOS Y
DIRIGIBLES BOREAL, S.L.
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1. INFORMACION SOBRE LOS HECHOS
1.1. Reseia del incidente

El sabado 14 de mayo de 2022 sobre las 09:50 hora local, la aeronave CAMERON Z-250
con matricula EC-NLO despegd de las proximidades de la localidad de Friamonde
(término municipal de Taboada, Lugo) con un piloto y diez pasajeros a bordo con la
intencion de hacer un vuelo local con fines turisticos.

En cuanto a la preparacion del vuelo, el operador fue recabando dias antes la informacién
meteorologica prevista para el municipio de Taboada. Estas primeras predicciones
indicaban tormentas para el domingo.

El dia anterior al vuelo (viernes), el operador volvié a consultar la prevision meteorolégica,
resultando que los avisos de tormenta se habian adelantado del domingo al sabado por la
noche. Para la mafnana del sabado, las previsiones recabadas eran de viento suave, sin
prevision de niebla ni de tormentas, por lo que el operador decidi®6 mantener la
programacion del vuelo.

En la mafana del sabado, previo al despegue, el piloto, entre otras tareas:
- Llevé a cabo la revision prevuelo sin encontrar ninguna anomalia.

- Lanzé un globo sonda de helio para comprobar el estado del viento, resultando
vientos del este casi en calma.

- Comprobé que habia una ligera niebla en el lugar previsto para el despegue.

- Instruyé a los pasajeros sobre la posicibn de aterrizaje, realizando un
simulacro de esta?.

Una vez finalizados los preparativos, y con aproximadamente una hora de retraso por la
presencia de niebla en la zona de despegue, la cual no llegé a disiparse del todo, el globo
despegd con normalidad, y poco después alcanzé la altura de crucero, navegando a unos
15 km/h.

Unos 30 minutos después del despegue, tanto los pasajeros como el piloto observaron
que, desde el sur, a sus espaldas, a unos 15 — 20 km, se acercaban unas nubes de
tormenta. En base a las entrevistas realizadas al piloto y a los pasajeros, hasta ese
momento el vuelo se desarroll6 sin incidencia alguna, de una forma tranquila y suave.

En un momento dado, la velocidad del globo comenzé a incrementar notablemente
(segun se recabd en las entrevistas, de unos 50 km/h), por lo que el piloto decidid
descender para buscar un lugar apropiado para proceder al aterrizaje.

Instantes después, en base a la informacion proporcionada por el piloto y por los
pasajeros, aparecié de forma subita un viento fuerte y frio acompafado de turbulencias
que empujoé bruscamente al globo hacia el suelo, sin que el piloto fuera capaz de
contrarrestar este empuje ni siquiera actuando sobre los tres quemadores a la vez
(cuando normalmente opera solo con uno). Ante esta situacién de descenso incontrolado,
el piloto ordend a los pasajeros que se pusieran en posicidén de aterrizaje.

2 Permanecer agachado de espaldas hacia la direccidén en que se viaja, juntar las rodillas y doblarlas
ligeramente (no sentarse ni acurrucarse), presionar con la espalda la pared de detras, situar las manos
dentro de la barquilla en todo momento y agarrarse a las asas de cuerda.
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Durante el descenso incontrolado del globo, la barquilla golped contra un poste de
hormigén de un tendido eléctrico de la localidad de Soengas de Abaixo, derribandolo y
quedandose la barquilla enganchada en los cables. Durante el tiempo que estuvo la
barquilla enganchada en los cables, el piloto tiré del cabo rojo para que el globo se
deshinchara de emergencia al ver que ya estaban cerca del suelo, pero, aun asi, cuando
el globo logroé soltarse de los cables, sufrié un fuerte ascenso que se tradujo en un salto
de unos 400 metros hasta adentrarse en una zona boscosa cercana a la localidad,
derribando un segundo poste del tendido eléctrico por arrastre al quedarse los cables
enredados en la barquilla del globo.

Ya en el interior de la zona boscosa, la barquilla del globo fue chocando contra varias
ramas hasta detenerse, tras lo cual, fue cayendo poco a poco hasta que llegd hasta el
suelo, quedando la vela del globo envolviendo a un arbol.

A consecuencia del incidente, tres de los pasajeros fueron trasladados al hospital,
resultando con heridas leves. El resto de los pasajeros y el piloto resultaron ilesos.

El globo sufrié dafnos menores en la barquilla 'y en la vela.

1.2. Lesiones a personas

Lesiones Tripulacién Pasajeros Total en la aeronave | Otros

Mortales - - - -

Lesionados graves | - - - -

Lesionados leves - 3 3 -
llesos 1 7 8 -
TOTAL 1 10 11 -

1.3. Danos sufridos por la aeronave

A consecuencia del incidente, la vela del globo sufri6 una quemadura y varios desgarros,
mientras que la barquilla sufri6 danos en forma de golpes, con desgarros en la espuma
protectora de la parte superior de la misma.

1.4. Otros danos

Durante el descenso incontrolado, la barquilla del globo derribé por impacto un poste de
hormigén de un tendido eléctrico de la localidad de Soengas de Abaixo (término
municipal de Portomarin, Lugo). Tras el impacto, la barquilla del globo se enredé en los
cables de dicho tendido eléctrico, vy, tras liberarse, provocod el derrumbamiento de un
segundo poste de hormigdn del tendido eléctrico por arrastre.
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Figura 1 — Darios en tendido eléctrico (1). Figura 2 — Darios en tendido eléctrico (2).

1.5. Informacion sobre el personal
El dia del incidente, el piloto tenia 66 afos.
Estaba en posesion de la licencia BPL desde 1982 con las siguientes habilitaciones:

- Globos de aire caliente (grupo D) con su respectiva habilitacién de operacion
comercial.

- Globos de gas.
- Globos cautivos.

El piloto también contaba con la habilitaciéon de instructor de globos de aire caliente y
globos cautivos.

Asimismo, estaba en posesion de los siguientes certificados médicos:
- Clase 2 (con validez hasta 08-12-2022)
- Clase LAPL (con validez hasta 08-12-2022)

En la licencia aparece la limitacion SIC3.

En cuanto a la experiencia de vuelo, el piloto acumulaba 40 afos volando como piloto de
globos, con un total de 4674 horas de vuelo.

En cuanto a la actividad anterior al vuelo del incidente, el logbook de piloto refleja que el
dia anterior hizo un vuelo de 1 hora de duracion en la provincia de Segovia y dos dias
antes otro vuelo de 1 hora y 30 minutos de duracion también en la provincia de Segovia.
No vol6 en los tres dias anteriores a este ultimo vuelo.

El ultimo entrenamiento recurrente del piloto es del 29-01-2021.

3 Instrucciones especiales (SIC): AESA fue consultada sobre esta limitacién en el expediente A-061/2019,
informando de que implica la realizacién de exdmenes médicos especificos adicionales a las exploraciones
rutinarias, pero no implica limitaciones en el desempefio de las funciones como piloto.

10
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1.6. Informacion sobre la aeronave

1.6.1. Aspectos generales sobre la aeronave
e Marca: CAMERON
e Modelo: Z-250
e Afo de fabricacion: 2020
e Numero de serie: 12403
¢ Masa maxima al despegue: 2268 kg
e Tipo de motor: N/A

¢ Informacion relativa al operador: GLOBOS Y DIRIGIBLES BOREAL, S.L.

La aeronave CAMERON Z-250 con matricula EC-NLO y numero de serie 12403 es un
globo aerostatico.

La vela del globo esta fabricada por CAMERON con fibra de nylon de alta tenacidad y
cintas de carga de poliéster, con un tamafio de 250000 ft3.

La barquilla del globo, modelo C-8, esta fabricada por ULTRAMAGIC vy tiene una
capacidad de hasta 10 pasajeros.

El quemador que equipa el globo, fabricado por ULTRAMAGIC, es el modelo MK-10, de
configuracion triple. EI combustible para los quemadores es transportado en estado
liquido en depdsitos metalicos cilindricos.

]
Figura 3 — Vista del globo aerostatico CAMERON Z-250.

En el momento del incidente, el globo acumulaba 90 horas de vuelo.

La aeronave contaba con certificado de matricula y con certificado de aeronavegabilidad.

11
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La aeronave tenia el certificado de revisién de la aeronavegabilidad en vigor hasta el 25-
03-2023, correspondiente a la primera proérroga, firmado por la empresa FLYING CIRCUS
S.L. (aprobaciéon de AESA ES.CAO.002).

1.6.2. Aspectos relacionados con el mantenimiento de la aeronave

La ultima revision de mantenimiento llevada a cabo sobre la aeronave fue una revision de
100 horas / anual llevada a cabo por la empresa FLYING CIRCUS el 17-06-2021, sin
encontrarse ninguna anormalidad.

1.6.3. Aspectos relacionados con el peso del globo

1.6.3.1.  Calculo del peso del globo

Segun se refleja en la hoja de carga del vuelo del incidente, el peso total del globo era el
siguiente:

Vela: 278 kg.
Barquilla: 220 kg.
Quemadores: 28 kg.
Bombonas de combustible: 107 kg.
Combustible: 140 kg.
Pasajeros: 858% kg.
Piloto: 112% kg.
TOTAL 1743 kg.

1.6.3.2. Calculo del peso permitido para una operacion segura del globo

Para determinar el peso permitido para una operacién segura del globo hay que utilizar
dos parametros:

- Altitud maxima de vuelo prevista.
- Temperatura ambiente.

Con estos valores, el fabricante del globo aporta una tabla donde se obtiene el valor del
peso permitido para una operacion segura del globo.

En base a la hoja de carga, el vuelo del incidente tenia asociado una altitud maxima
prevista de 1500 metros (lo cual se cumplid, como se vera mas adelante en el punto
1.16).

Por otro lado, la temperatura ambiente que se reflejaba en la carga de carga era de 13
°C. No obstante, se ha utilizado el valor de la temperatura (16 °C redondeado) registrado
por la estacion de meteorologia mas cercana al lugar de despegue (ver punto 1.7), al ser
este ultimo valor mas restrictivo.

Entrando en la tabla que aporta el fabricante con los valores anteriores, la carga maxima
al despegue en esas condiciones era de 1789 kg, por lo que el peso total al despegue no
excedia de los limites aprobados.

4 Se incluyen los 7 kg adicionales por persona contemplados en el requisito AMC1 BOP.ADD.600(a)(2) del
Easy Access Rules for Balloons publicado por EASA asociado al Reglamento (UE) 2018/395 de la Comisidn.
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1.6.4. Aspectos de interés recogidos en el Manual de Vuelo la aeronave

El Manual de Vuelo de la aeronave refleja la siguiente informacion de interés:

- No se debe volar el globo ante la presencia de actividad térmica, presencia de
cumulonimbus o truenos en las inmediaciones de la ruta, o turbulencias que
provoquen rachas de viento mayores a 10 kt (18,5 km/h) respecto a la
velocidad nominal del viento.

- La velocidad vertical maxima para globos con un volumen entre 140.000 ft* y
340.000 ft* es de 5 m/s.

1.7. Informacién meteorolégica

1.7.1. Informacion proporcionada por la AEMET:

De acuerdo con la informacion proporcionada por parte de la AEMET, en el andlisis de
superficie de las 12 UTC se constataba la presencia de una linea de inestabilidad
potencialmente precursora de la formaciéon de chubascos y tormentas en Galicia.

A escala local, dado que la AEMET no dispone de instrumental de observacion en la
localizacion donde tuvo lugar el incidente objeto de la investigacion, se proporciond las
observaciones registradas por las estaciones de O Savinao (situada 18 kilémetros al sur
del lugar del incidente) y de Lugo (situada 26 kildmetros al noreste del lugar del
incidente).

Se expone a continuacién la informacion recogida por la estacion de O Savifiao, situada 8
km al sur del lugar de despegue, ya que se considera de interés para conocer la
temperatura aproximada a la hora del despegue:

Observaciones diezminutales en la estacion de O Savinao (14-05-2022)

Hora (UTC) Intensidad Direccion Temperatura PCP (mm) Presion HR (%)
(kt) (eC) (hPa)
7:00 0,00 24 12,4 0 953 99
7:10 0,00 7 12,3 0 953 99
7:20 0,00 1 13,2 0 953 89
7:30 0,00 319 13,3 0 953 99
7:40 0,00 269 15 0 953 89
7:50 0,00 349 15,8 0 953 99
8:00 0,00 19 16,6 0 953 99
8:10 0,00 309 17,9 0 953 89
8:20 0,00 227 17,3 0 953 99
8:30 6,59 205 14,6 0 954 99
8:40 8,53 201 13,7 0 954 99
8:50 9,50 198 14,4 0 954 99
9:00 8,96 199 14,5 0 954 99

Tabla 1 — Observaciones registradas por la estacion de O Savifiao (AEMET)

A continuacion, se muestra el mapa de baja cota previsto para el 14 de mayo de 2022, a
las 6 UTC (periodo de validez entre las 3 UTC y 9 UTC) proporcionado por la AEMET:
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Figura 4 — Mapa significativo de baja cota proporcionado por AEME T.

Se seiala en el mapa con un punto amarillo el area de vuelo de forma aproximada.

Tal y como se puede apreciar en el mapa, el punto amarillo esta situado en la frontera de
tres areas significativas diferentes (marcadas en amarillo como 1, 2 y 3 en el mapa).

En el area numero 1, se preveia:

- Oscurecimiento de montanas.

- En la costa, reduccion de visibilidad comprendida entre 1000 y 5000 metros,

causada por neblina y niebla extensa.

En el area numero 2, se preveia:

- Cielo localmente nuboso en forma de AC y AS con base en 9000 y 12000 pies

y cima en 12000 pies y por encima de 15000 pies.

En el area numero 3, se preveia:

- Cielo nuboso y localmente nuboso en forma de CU, SC, AC y AS con base en
5000 y 9000 pies y cima en 8000 pies y por encima de 15000 pies.

- Cielo nuboso y localmente nuboso en forma de CB y TCU con base en 5000 y

7000 pies y cima por encima de 15000 pies.
- Tormentas aisladas y embebidas.
- Lluvias y chubascos locales.
- Visibilidad local en superficie entre 1000 m y 5000 m.

Por lo que, concluye la AEMET, la situacién meteorolégica en la localizacion del incidente

era favorable para la reduccion de visibilidad.

14
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1.7.2. Informacion de METEO GALICIA:

De acuerdo con la informacion proporcionada por METEO GALICIA, durante el 14 de
mayo de 2022 Galicia quedaba en la parte delantera de una vaguada en altura, dejando
un dia de mucha inestabilidad atmosférica.

A escala local, las dos estaciones meteorolégicas mas cercanas de METEO GALICIA son
las de Serra Vacaloura (situada a unos 3,5 kildmetros al noroeste del lugar del incidente)
y la de Portomarin (situada a unos 8,7 kilbmetros al este del lugar del incidente). Cabe
destacar que la estacion de Serra Vacaloura no recoge datos de precipitacion, y la de
Portomarin no recoge datos de viento.

Se presenta a continuacion los datos recogidos por ambas estaciones meteoroldgicas:

1.7.2.1. Serra Vacaloura

SERRA VACALOURA

HR
Fecha - Hora Temp (2C) | (%) | Vel.Viento(m/s) | Racha (m/s) | Dir.Viento (2)
14/05/2022 7:50 18,76 68 1,52 2,56 193
14/05/2022 8:00 20,19 57 1,49 2,74 206
14/05/2022 8:10 21,54 48 1,92 4,48 175
14/05/2022 8:20 21,15 45 2,33 4,16 169
14/05/2022 8:30 20,57 50 2,79 4,69 169
14/05/2022 8:40 20,14 51 2,6 4,26 174
14/05/2022 8:50 20,02 51 2,21 4,57 167

Tabla 2 — Observaciones registradas por la estacion de Serra Vacaloura (METEO
GALICIA).

Se recabd ademas la siguiente informacion de la web de Meteo Galicia. Se trata de la
velocidad y direccién del viento y de las rachas de viento a 10 metros de altura,
registradas por la estacion meteorologica de Serra Vacaloura. Se sefiala en verde la
franja de interés para la investigacién (07:50 h UTC a 08:30 h UTC):

Direc. do vento a 10m, Veloc. do vente a 10m, Refacho a 10m
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Figura 5 - Velocidad y direccion del viento y de las rachas de viento a 10 metros de altura
registrada por la estacion meteorolégica de Serra Vacaloura.
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1.7.2.2. Portomarin

Se recabd ademas la siguiente informacion de la web de Meteo Galicia. Se trata de la
lluvia registrada por la estacion meteorolégica de Portomarin. Se sefala en verde la
franja de interés para la investigacién (07:50 h UTC a 08:30 h UTC):

Chuvia acumaitlada, Chuvia
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Figura 6 — Lluvia y lluvia acumulada, registrada por la estacién meteoroldgica de
Portomarin.

Por lo tanto, en base a la informacion recabada por Meteo Galicia, se puede desprender
que en el entorno local del lugar del incidente y en el intervalo temporal en el que tuvo
lugar el vuelo:

o La intensidad del viento medio a 10 metros de altura no llegé a los 15 km/h,
mientras que las rachas no superaron los 25 km/h. El viento en superficie oscild
entre 1,49 m/s (5,4 km/h) y los 2,79 m/s (10 km/h).

o No se registrd precipitacion alguna.
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1.7.3. Informacioén proporcionada por el piloto:

En base a la informacion proporcionada por el piloto, la informacion meteoroldgica la
obtuvieron de Taboada. Siempre consultan la prevision meteoroldégica de Chantada
(municipio de la provincia de Lugo) y Taboada a lo largo de toda la semana, pero solo
guardan la previsién meteoroldégica de Taboada al ser la mas cercana al lugar de
despegue.

Esta fue la ultima informacion meteoroldgica registrada por el piloto:

Sdbado, 14 de Mayo

Horas Prevision Viento Velocidad Rachas Lluvias Nieve Nubes Tormenta
00:00 14° — 4 km/fh & km/h 0 mm Ocm T0% 0.00%
01:00 14° ¢y i 3 km/h 5 km/h 0 mm 0cm T0% 0.00%
02:00 14° ¢y '\ 3 km/h 4 km/h 0 mm 0cm T0% 0.00%
03:00 14° ij '\ 3 km/h 5 km/h 0 mm Ocm B0% 0.00%
04:00 13° {:_‘} ’\ 3 km/h 5 km/h 0 mm Ocm 100% 0.00%
05:00 130 65D ‘|‘ 4 km/h 5 km/h 0 mm ocm 100% 0.00%
06:00 13760 ‘|‘ 4 km/h & km/h 0 mm ocm 100% 0.00%
07:00 13° {;} ’\ 4 kmfh & km/h 0 mm Ocm 100% 0.00%
08:00 106D P 4 km/h & km/h 0 mm ocm 100% 0.00%
09:00 15765 Peg 5 km/h 8 km/h 0 mm ocm 100% 0.00%
10:00 18° ,/":* '\ 7 km/h 11 km/h 0mm Ocm 100% 0.00%
11:00 20° f’_“ '\ 8 km/h 13 km/h 0 mm Ocm 100% 0.00%
12:00 22° Q T 3 km/h 14 km/h 0 mm Ocm 50% 0.00%
13:00 280 ‘|‘ 10 km/h 14 km/h 0 mm 0cm 50% 0.00%

Figura 7 — Ultima previsién meteorolégica recabada por el operador (eltiempo.es).

Tal y como se puede observar, la prevision indicaba vientos suaves, cielos cubiertos y
ausencia de lluvia y de tormentas.

Segun la informacién proporcionada por el operador, las fuentes de referencia utilizadas
para la prevision meteoroldgica son AEMET vy otras conocidas paginas web (windy,
eltiempo, etc.). El Autoservicio Meteorologico Aeronautico de AEMET lo consultan muy
esporadicamente.
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1.8. Ayudas para la navegacion

No aplicable.

1.9. Comunicaciones

No aplicable.

1.10.Informacion de aerédromo

El globo despegd de una finca privada situada entre la localidad de Friamonde (término
municipal de Taboada, Lugo) y el rio Mifo.

El incidente tuvo lugar en una zona boscosa situada al norte de la localidad de Soengas
de Abaixo (término municipal de Portomarin, Lugo).

Lugar del accidente

Eriamonde

@ugar de despegue

Figura 8 — Lugar de despegue. Figura 9 — Lugar del incidente.

1.11.Registradores de vuelo

La aeronave no estaba equipada con registrador de datos de vuelo o registrador de la voz
en el puesto de pilotaje por no exigirlo la reglamentacién aeronautica pertinente. No
obstante, se tuvo acceso a los datos registrados por un GPS que el piloto llevaba consigo
durante el vuelo.

Se muestra a continuacién aquella informacion que se considera de interés para la
investigacion.

En base a la informacién registrada por el GPS, el vuelo transcurrié aproximadamente
desde 09:50 h hasta las 10:40 h. La distancia recorrida fue de unos 11 kildbmetros en
rumbo nornoroeste, tal y como se puede apreciar en la siguiente figura:

18



Informe técnico IN-024/2022

Lugar del accidente

Figura 10 — Trayectoria seguida por el globo.

En cuanto al perfil de la trayectoria, el globo volé una primera fase de crucero de unos 10
minutos de duracion tras el ascenso inicial, a una altitud media de 713 m AMSL.

A continuacion, el globo descendié para hacer un pequefo tramo de vuelo a baja altitud,
seguido del cual volvié a ascender para comenzar una segunda fase de crucero, de unos
7 minutos de duracién y a una altitud media de 1053 m AMSL.

Tras este segundo crucero acontecié el descenso incontrolado que experimento el globo,
en el que se puede observar como el globo sobrevuela la localidad de Soengas de
Abaixo y sus aledafios a muy baja altura. De hecho, en uno de los puntos de sobrevuelo
sobre esta localidad, se observa que el globo esta practicamente pegado al terreno.

Por ultimo, se observa un brusco ascenso del globo, seguido de un descenso en el
interior de una zona boscosa cercana a la citada localidad, a unos 420 metros de
distancia.

En las siguientes imagenes se ilustra la trayectoria descrita anteriormente:

N

Figura 11 — Dspegu y primer crucero.
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Figura 12 — Primer descenso, vuelo rasante y ascenso.

Figura 13 — Segundo crucero.

Lugar del accidente

Figura 14 — Segundo descenso e incidente.
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En el punto 1.16 se muestra la informacion procesada de los datos anteriores registrados
por el GPS.

1.12.Informacion sobre los restos de la aeronave

El globo acabd cayendo en el interior de una zona boscosa de las proximidades de la
localidad de Soengas de Abaixo, en la siguiente ubicacion aproximada:

Sistema de referencia Coordenadas geograficas

42°47' 45,48" N | 7°43'23,57" O

Lugar del incidente ETRS89

Las siguientes fotografias muestran el estado del globo justo después del incidente:

Figura 15 — Globo tras el incidente. En primer plano se puede observar la barquilla y los
darios causados por esta a los arboles cercanos. En segundo plano, se aprecia la vela
del globo.
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Figura 18 - Vela tras el incidente.

Figura 19 — Detalle darios en la vela.

Como se puede apreciar en las anteriores fotografias:

- La vela del globo queddé envolviendo a un arbol, con varios desgarros.
Ademas, una seccion de la parte inferior de la vela estaba quemada.

- La barquilla quedd volcada, con los depdsitos de combustibles dentro.

- Launidad de quemadores estaba desprendida.

1.13.Informacion médica y patolégica

No hay informacion relativa.

1.14.Incendio

Tal y como se muestra en la figura 19, la parte inferior de la vela del globo estaba
gquemada en una pequefa seccion. No obstante, ni el piloto ni los pasajeros refirieron en
las entrevistas la existencia de fuego durante ninguna de las fases del vuelo.

2 L
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1.15. Aspectos relativos a la supervivencia

La barquilla del globo realizé correctamente su funcion y el habitaculo mantuvo su
integridad estructural.

Durante la situacién de emergencia, el piloto ordend a los pasajeros que se pusieran en
posicion de aterrizaje. Dicha posicion de aterrizaje fue explicada y entrenada antes del
inicio del vuelo.

Tras el incidente, tanto el piloto como los pasajeros pudieron abandonar la aeronave por
su propio pie. Instantes después del incidente, acudié al lugar del incidente la Guardia
Civil y una ambulancia. Tres de los pasajeros resultaron heridos leves y fueron
trasladados al hospital para una valoracion clinica. El resto de los pasajeros y el piloto
resultaron ilesos.

1.16.Ensayos e investigaciones especiales

Tras el procesamiento de los datos obtenidos del GPS se obtuvieron los siguientes
valores de interés para la investigacion:

1. Ascenso inicial:

Duracion aproximada: 11 minutos y medio.
Velocidad media: 2,8 km/h.

Velocidad maxima: 14,07 km/h.
Velocidad vertical media: 0,34 m/s (ascenso).
Velocidad vertical maxima: 2,80 m/s (ascenso).

2. Primer crucero:

Duracion aproximada: 10 minutos.
Velocidad media: 16,66 km/h.
Velocidad maxima: 19,54 km/h.

3. Primer descenso:

Duracion aproximada: 4 minutos.

Velocidad media: 10,32 km/h.
Velocidad maxima: 19,44 km/h.
Velocidad vertical media: 0,86 m/s (descenso).

Velocidad vertical maxima: 2 m/s (descenso).
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. Vuelo rasante

Duracién aproximada:

Velocidad media:

Velocidad maxima:

. Ascenso

Duracion aproximada:

Velocidad media:

Velocidad maxima:

Velocidad vertical media:

Velocidad vertical maxima:

. Segundo crucero:

Duracion aproximada:

Velocidad media:

Velocidad maxima:

. Segundo descenso (donde acontecio el descenso incontrolado):

Duracién aproximada:

Velocidad media:

Velocidad maxima:

Velocidad vertical media:

Velocidad vertical maxima:

Duracién aproximada:

Velocidad media:

Velocidad maxima:

Velocidad vertical maxima:

4 minutos.
3,48 km/h.

5,21 km/h.

10 minutos.
12,52 km/h.
20,44 km/h.
0,89 m/s (ascenso).

2,50 m/s (ascenso).

5 minutos.
20,10 km/h.

32,11 km/h.

2 minutos y medio.
43,6 km/h.

52,65 km/h.

2,18 m/s (descenso).

3,96 m/s (descenso).

. Vuelo incontrolado antes del incidente:

3 minutos.
38,59 km/h.

49,31 km/h.

4,33 m/s (descenso).
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Se obtuvieron ademas las siguientes graficas (para simplificar, no se muestra lo relativo

al ascenso inicial):

VELOCIDAD

ALTITUD DE VUELO

Figura 20 — Gréficas de velocidad, velocidad vertical y de altitud de vuelo®.

5 Esta figura no estd a escala.
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En las graficas anteriores se puede observar:

Cuando comenzo6 el segundo descenso, la velocidad del globo, en base a los
datos registrados por el GPS, era de unos 33 km/h.

En la primera parte de este segundo descenso, la velocidad vertical se
mantuvo entre los 0 m/s y los 2 m/s, lo cual es coherente con la informacion
proporcionada por los pasajeros que afirmaba que la primera parte de este
resultdé suave y agradable. A medida que el descenso progresaba, se puede
observar que tanto la velocidad como la velocidad vertical incrementaron
notablemente, de manera que, 1 minuto después de comenzar el descenso, la
velocidad vertical del globo sobrepasaba de manera permanente los 2 m/s
(valor limite de un descenso normal, en base al operador) y la velocidad de 38
km/h, continuando en aumento.

La maxima velocidad registrada por el GPS fue de unos 53 km/h, y la maxima
velocidad de descenso registrada por el GPS fue de unos 4 m/s. Ambos
valores se alcanzaron durante el citado descenso.

1.17.Informacioén organizativa y de direcciéon

La compafiia operadora del globo es GLOBOS Y DIRIGIBLES BOREAL S.L. El gerente
responsable habia presentado en la sede de AESA la declaracidon responsable pertinente
de acuerdo con el Reglamento Europeo 395/2018 el 23 de marzo de 2022.

La zona de vuelo habitual de la companfiia es Segovia, y de forma esporadica Aranjuez y
también, desde hace 3 afos y solo en verano, la zona de Ribera Sacra (zona donde
confluyen el rio Mifo y el rio Sil, al sur de la provincia de Lugo y al norte de la provincia
de Orense, zona que destaca por la existencia de niebla, especialmente con buen

tiempo).

1.18.Informacion adicional

1. Se recabd la siguiente informacion del operador del globo:

La velocidad vertical de un descenso controlado del globo esta normalmente
comprendida entre 1 m/s y 2 m/s. Si se estropeara la unidad de quemadores,
el globo bajaria como un paracaidas a unos 4 m/s de velocidad vertical. No es
una velocidad vertical que pueda resultar en un accidente fatal, pero si que
conlleva un impacto muy brusco contra el suelo.

Entre los elementos que llevan a bordo, destacan un botiquin de primeros
auxilios, GPS, altimetro, variometro y una Tablet que proporciona parametros
de vuelo.

El modelo de quemador que equipaba el globo el dia del incidente era un
Ultramagic MK 10 de configuracion triple, el cual esta preparado para que
puedan activarse los tres quemadores a la vez con una misma mano.



Informe técnico IN-024/2022

2. El Manual de Operaciones del operador recoge la siguiente informacion de
interés:

- Se han de estudiar los informes y predicciones meteoroldgicas disponibles
entre 12 y 24 horas antes del vuelo. Se utilizaran los informes de AEMET y/o
Meteoblue ya que no requieren interpretacion simbdlica ni de conceptos al
estar escritos en la propia prevision.

- Ademas, en base al analisis de riesgos llevado a cabo, el piloto al mando no
despegara si se conoce la presencia de niebla en areas cercanas, aunque la
visibilidad en el lugar de despegue sea aceptable.

3. Se recabd la siguiente informacion del fabricante de la aeronave:

- No hay ninguna limitacion de velocidad superada la cual el piloto debe
interrumpir la operacién y aterrizar tan pronto como sea posible.

1.19. Técnicas de investigacion especiales

No aplicable.
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2.

ANALISIS

Se llevo a cabo el analisis de los siguientes puntos.

2.1.

- Analisis de la compatibilidad entre los elementos del globo.
- Analisis de la preparacién del vuelo.
- Analisis de las condiciones meteoroldgicas durante el vuelo.

- Analisis del vuelo.

Analisis de la compatibilidad entre los elementos del globo.

La vela del globo estaba fabricada por CAMERON, y la barquilla y el quemador por
ULTRAMAGIC. No obstante, se pregunto al fabricante de la vela (CAMERON), acerca de
si esta configuracion era valida, respondiendo afirmativamente, ya que, ademas, este
supuesto esta contemplado en el suplemento 8.7 del Manual de Vuelo.

2.2.

Analisis de la preparacion del vuelo.

Peso:

El peso al despegue era inferior al peso maximo permitido del globo para las
condiciones de operacion previstas, por lo que quedaba dentro de los limites
operacionales marcados en el Manual de Vuelo.

Meteorologia:

La ultima consulta meteoroldgica del operador de la que se tiene registro data del
dia anterior al vuelo, lo cual es coherente con lo indicado en el punto 1.18.2.
Segun se puede observar en el punto 1.7.3. la prevision meteorolégica recaba por
el operador indicaba la ausencia de tormentas, cielo nublado y vientos suaves.

No obstante, tal y como se expresoé en los puntos 1.7.1 y 1.7.2., la previsién de la
AEMET y de METEO GALICIA resulté ser mas desfavorable que la que recabd el
piloto.

Dicho lo anterior, se considera que las previsiones meteoroldgicas que manejaba
el operador no desaconsejaban la realizacion del vuelo. No obstante, la previsiéon
de tormentas existentes para el fin de semana, conocida por el operador, deberia
haber suscitado en él la necesidad de haber consultado mas fuentes (incluida la
informacion especificamente aeronautica facilitada por AEMET) para haber
contrastado la informacién, maxime tratandose, por un lado, de un vuelo en globo,
y por otro, de un vuelo de caracter comercial.

Por lo tanto, se considera que la informacidon meteoroldgica recabada por el
operador fue escasa e inadecuada para la preparacion del vuelo.
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2.3. Analisis de las condiciones meteorolégicas durante el vuelo.

De la informaciéon expuesta en el Titulo 1, se desprende que las condiciones
meteoroldgicas en el lugar y en el momento del despegue eran de ausencia de viento y
de una ligera niebla. Por tanto, a pesar de que el viento era suave o inexistente, la
presencia de una ligera niebla hacia que las condiciones no fueran a priori adecuadas
para la realizacion del vuelo al ser un vuelo VFR. Tal limitacion se recoge en el Manual
del Vuelo del globo (ver punto 1.6.4) y en el Manual de Operaciones (ver punto 1.18.2).

Una vez que el globo despegé y supero el techo de nubes, el vuelo transcurrié con calma
y sin contratiempos. No obstante, las condiciones meteorolégicas que hubo durante la
segunda mitad del vuelo no fueron coherentes con las previstas por el piloto, dado que
las tormentas previstas para el domingo se adelantaron al sabado por la mafiana.

Aunque ninguna de las estaciones meteoroldgicas (ni las de la AEMET ni las de
METEOGALICIA) registraron grandes velocidades de viento en superficie durante el
transcurso del vuelo, los datos registrados por el GPS y la informacion proporcionada por
el piloto y por los pasajeros demuestran que la velocidad del viento en altura cambié de
forma considerable durante el transcurso del vuelo.

Por lo tanto, teniendo en cuenta lo anterior y la circunstancia de que existia una tormenta
al sur de la posicidon del globo a una distancia tal que era visible por los ocupantes, se
considera que el globo se vio envuelto en un fendmeno de descendencia brusca o
cizalladura (conocido como windshear en inglés).

La descendencia brusca o cizalladura es un fendmeno que se da ante la presencia de un
gradiente considerable en la velocidad del viento en direccion vertical u horizontal,
provocando turbulencia en la atmdsfera. Se trata de un cambio repentino y abrupto en la
velocidad y/o direccion del viento en un volumen especifico de la atmdsfera (caracter
local), pudiéndose llegar a dar incluso en zonas despejadas de nubes cuando, entre
otros:

- Se produce el paso de sistemas frontales.
- Existen tormentas en las cercanias.

En este caso, se considera que la descendencia brusca o cizalladura provocd una
distorsion en la vela del globo, lo que a su vez provocé una peérdida de volumen en el
mismo y, en consecuencia, una pérdida notable de empuje. Dado que todo ocurrid
cuando el globo se encontraba cerca del suelo, y teniendo en cuenta la gran inercia que
tienen los globos, el piloto no fue capaz de controlar el descenso.

Se considera probable que la velocidad del viento fuera tal que desplazara el eje vertical
del globo, lo que explicaria las zonas quemadas en la garganta del globo (figura 19).

Se considera que, aunque estos fendmenos se desarrollan de forma rapida, abrupta y
localmente, los pilotos de globos deberian mantenerse siempre alerta ante la formacion
de tormentas en el horizonte y ante los cambios de la velocidad y direccion del viento,
aunque las condiciones de viento sigan siendo favorables. Es por ello por lo que se
considera que la presencia de nubes de tormenta que se habian formado en el horizonte
deberia haber suscitado al piloto el interrumpir la operacién inmediatamente, en base a lo
que indica el Manual de Vuelo del globo (punto 1.6.4).
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Por ultimo, se considera que las previsiones meteorolégicas que manejaba el operador, si
bien no desaconsejaban la realizacion del vuelo, al menos deberian haber suscitado una
sensacion de alerta constante al piloto para una continua monitorizacién de las
condiciones meteorolégicas durante toda la operacién, especialmente cuando se trata de
vuelos en este tipo de aeronaves, las cuales son muy sensibles a las condiciones
meteorologicas existentes por la idiosincrasia del vuelo en globo, previendo la
modificacion de los planes si fuera necesario.

2.4. Analisis del vuelo

La primera parte del vuelo transcurrié sin incidencias, con velocidades maximas que no
superaron en ningin momento los 20 km/h.

Unos 30 minutos después del despegue, cuando fue consciente de que la velocidad del
globo habia incrementado de forma considerable, el piloto decidié descender para
proceder al aterrizaje. En base a los datos del GPS, esta decision de empezar a
descender tuvo lugar sobre las 10:34 h, momento en el cual la velocidad del globo
rondaba los 33 km/h.

Asimismo, en base a los datos registrados por el GPS, la primera parte del descenso fue
controlada hasta que, en un momento dado durante dicho descenso, el globo se vio
empujado hacia abajo alcanzando una velocidad de descenso elevada, siendo el piloto
incapaz de controlar el descenso. Consciente de que no podia controlar el descenso, el
piloto ordend a los pasajeros que adoptaran posicion de emergencia ensayada antes del
vuelo.

Se considera que la decision del piloto de aterrizar antes de que se diera la situacién de
emergencia, y no como consecuencia de esta, fue acertada pero tardia, ya que la
presencia de tormentas en el horizonte, tal y como contempla el Manual de Vuelo del
globo, es motivo suficiente para finalizar la operacion, aunque los vientos existentes sean
suaves en ese momento, pues las corrientes de aire consecuencia de una tormenta
pueden llegar a afectar a mucha distancia de la tormenta.
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3. CONCLUSION

3.1. Constataciones

El peso total al despegue del globo aerostatico no excedia de los limites
aprobados por el fabricante.

La ultima previsién meteorolégica recabada por el operador el dia anterior al
vuelo pronosticaban vientos suaves, cielos nublados y ausencia de lluvia y de
tormentas.

Las previsiones meteoroldgicas de la AEMET y de METEO GALICIA no eran
favorables para llevar a cabo el vuelo previsto.

La velocidad maxima alcanzada por el globo fue superior a los 50 km/h, y la
maxima velocidad vertical fue de unos 4 m/s. Ambos valores se registraron
durante el descenso incontrolado.

3.2. Causas / Factores contribuyentes

Se considera que la causa del incidente fue la pérdida del control del globo por parte del
piloto ante un cambio subito y abrupto de la velocidad del viento durante el vuelo.

Se consideran factores contribuyentes:

El hecho de que el operador no consultara mas fuentes de informacion
meteoroldgica, incluida informacion especifica aeronautica, para contrastar la
informacion que habia recabado, habida cuenta de que la prevision de
tormentas se iba adelantando respecto a lo inicialmente recabado.

El hecho de que el piloto no procediera a aterrizar tan pronto como fue
consciente de la existencia de una tormenta en el horizonte.
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4. RECOMENDACIONES

El operador del globo manifestd que, a raiz del incidente, se va a hacer hincapié en la
observacién de los radares meteoroldgicos para la deteccion de tormentas.

Por otro lado, la no existencia en el Manual de Operaciones de una de las limitaciones
meteoroldgicas para el vuelo presentes en el Manual de Vuelo de la aeronave motiva
la siguiente recomendacion de seguridad:

REC 05/23. Se recomienda a GLOBOS Y DIRIGIBLES BOREAL S.L. incluir en
su Manual de Operaciones la limitacion meteorolégica que contiene el Manual
de Vuelo del globo, la cual especifica que no se debe volar el globo ante la
presencia de actividad térmica, presencia de cumulonimbus o truenos en las
inmediaciones de la ruta, o turbulencias que provoquen rachas de viento
mayores a 10 kt (18,5 km/h) respecto a la velocidad nominal del viento (punto
2.2.3 del Manual de Vuelo).

Por ultimo, en el Manual de Operaciones se contempla que “se han de estudiar los
informes y predicciones meteorolégicas disponibles entre 12 y 24 horas antes del
vuelo. Se utilizaran los informes de AEMET y/o Meteoblue ya que no requieren
interpretacion simbdlica ni de conceptos al estar escritos en la propia prevision”. No
obstante, se considera que, para este tipo de operacion, vuelos en globo de caracter
comercial, es imperativo disponer de informacion meteoroldgica especificamente
aeronautica como la proporcionada por el Autoservicio Meteorolégico Aeronautico de
AEMET, con el objetivo de garantizar que se dispone de la informacién mas precisa
posible para valorar si llevar a cabo el vuelo. Por lo tanto, se emite la siguiente
recomendacion de seguridad:

REC 06/23. Se recomienda a GLOBOS Y DIRIGIBLES BOREAL S.L. incluir en
su Manual de Operaciones la obligacién de consultar y registrar la informacién
meteoroldgica especifica aeronautica mas préxima a la hora prevista para la
operacidon como requisito para la preparacion del vuelo.



