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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 repeticion. No se dirige a la determinacién
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 investigacién ha sido
efectuada a través de procedimientos que no necesariamente se someten a
las garantias y derechos por los que deben regirse las pruebas en un proceso
judicial.

Consecuentemente, el uso que se haga de este informe para cualquier
proposito distinto al de la prevencién de futuros accidentes puede derivar en
conclusiones e interpretaciones erroneas.
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Horas y minutos (periodo de tiempo)

Grados Centigrados
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Sinopsis
Propietario y operador: Privado
Aeronave: Ultraligero tipo “trike”, MAINAIR GEMINI FLASH I
Fecha y hora del accidente: Domingo, 21 de febrero de 2016, 12:30 hora local
Lugar del accidente: Campo de vuelo de El Raso en Castejon de Sos (Huesca)
Personas a bordo: 1 piloto, fallecido
Tipo de vuelo: Aviacion general - Privado
Fase de vuelo: Aproximacion - Circuito de transito - Final
Fecha de aprobacion: 27 de junio de 2016

Resumen del accidente

El domingo 21 de febrero de 2016 la aeronave MAINAIR GEMINI FLASH I, de tipo “trike”,
sin matricula, despegé del campo de vuelo de El Raso en la localidad de Castejon de Sos
(Huesca) con intencién de realizar un vuelo local de una hora y media de duraciéon por los
valles de Benasque y del rio Esera. En su regreso al mismo campo de vuelo y durante la
aproximacion para el aterrizaje por la pista 34, la aeronave se desvié a la izquierda de su
trayectoria, chocando contra un arbol con el lado derecho del ala y precipitandose contra
el terreno. Como consecuencia del impacto, el piloto fallecié y la aeronave quedd destruida.

Vi




1.

1.1.

1.2.
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INFORMACION FACTUAL
Antecedentes del vuelo

El accidente ocurrié durante un vuelo de recreo en ultraligero pendular biplaza tipo
“trike” (ala delta dotada de motor), por la zona de los valles de Benasque y del rio
Esera.

El despegue se realizé desde el campo de vuelo de El Raso en la localidad de Castején
de Sos, sobre las 11:00 (hora local). El piloto vivia en la zona y realizaba habitualmente
vuelos locales de recreo partiendo de este campo de vuelo. Las condiciones meteoroldgicas
eran anticiclénicas, con viento en calma o suave del SE y temperaturas en ascenso.

Después de hora y media de vuelo, sobre las 12:30 (hora local), el ultraligero se aproximé
al campo de vuelo por el sur. Cerca de la cabecera de la pista 34 realizé un viraje a
derechas de 180° y se dirigi6 hacia el sur nuevamente. En las proximidades de la
poblacién de El Run volvié a tomar rumbo norte, dirigiéndose hacia el campo de vuelo
para aterrizar por la pista 34.

En la aproximacion al campo de vuelo volaba demasiado bajo, lo que supone que le
afecte en mayor medida una posible turbulencia y con menos distancia al suelo para
poder reaccionar. Ya en final de la cabecera de la pista, un racha de viento del SE
desestabilizé la aeronave haciéndola perder sustentacion y desviandola hacia la izquierda
de la cabecera de la pista y haciéndola perder altura. La aeronave chocé contra un arbol
de ribera con el lado derecho del ala a una altura de 15 m del suelo y se precipitd
contra el terreno.

Como consecuencia del impacto el piloto fallecié y la aeronave quedd destruida.

Lesiones personales

Lesiones Tripulacion Pasajeros Total en la aeronave Otros

Muertos 1 1

Lesionados graves

Lesionados leves

llesos

TOTAL 1 1
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1.3. Danos a la aeronave

El fuerte impacto contra el arbol dané gravemente la estructura de la parte derecha del
ala.

Después la aeronave cayd en sentido contrario a la linea de vuelo normal, impactando
contra el suelo con el lado izquierdo de la aeronave contra las rocas de la escollera de
proteccion del rio, quedando destruida.

Figura 1. “Trike” MAINAIR GEMINI FLASH I

Figura 2. Escollera de proteccién del rio Esera
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1.4. Otros danos

La aeronave impactd contra un alamo blanco de la ribera del rio Esera de 20 m de
altura, arrancandole una rama de unos 10 cm de grosor a 15 m de altura.

-

AL RN _‘;‘ N
Punto de impacto con el arbol \fﬂ'{j‘i k \ A
3 3 - \\..‘-s( ) " : .
Lt e

Figura 3. Punto de impacto con el arbol y roturas en la rama

1.5. Informacion sobre el personal

1.5.1. Piloto

e Edad: 55
e Nacionalidad: espafola
e Licencia: TULM (licencia piloto de ultraligero) (valido hasta el 25/09/2015)



Informe técnico ULM A-005/2016

Habilitaciones: DGC (desplazamiento centro de gravedad)
Certificado médico: Clase 2 (vélido hasta el 28/09/2017)
Horas totales de vuelo: 350 h

Horas de vuelo en el tipo de aeronave: 52 h

El piloto tenfa vencida la licencia TULM (Licencia de Piloto de Ultraligero).

1.6. Informacion sobre la aeronave

1.6.1. Informacion general

e Marca: MAINAIR SPORTS LTD

e Modelo: GEMINI FLASH I

e Numero de serie: 539-587-5-W326

e Afo de construccion: 1987

e Motor, numero/marca y modelo: ROTAX 462.  N/S: 3585500
e Peso maximo al despegue: 344 Kg

e Horas de vuelo: Se desconoce

La aeronave fue matriculada en el Reino Unido en 1987 con la matricula G-MTJO. EI 5
de mayo de 1989 fue oficialmente dada de baja en el registro de matriculas del Reino
Unido por motivo de ser transferida a Espafa. AESA confirma que la aeronave nunca
fue matriculada en Espafa.

1.6.2. Combustible

La aeronave accidentada tenia combustible en los dos depositos. Ambos depositos
estaban llenos casi hasta la mitad de su capacidad.

1.6.3. Informacion respecto al peso y centrado de la aeronave

Las Unicas cargas a tener en cuenta para estas aeronaves son el peso del piloto y del
combustible. Se considera que el peso total al despegue no excedia de los limites
aprobados y la distribucion era correcta. En cuanto a la posicion del centro de gravedad
en este tipo de aeronaves, es variable, ya que la aeronave se gobierna desplazando el
mismo sin exceder de los limites.
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1.7. Informacién meteorolégica

1.7.1. Previsiones

La informacion oficial de AEMET sobre las previsiones meteorolégicas para la zona de
los valles de Benasque y Esera eran de dominio del anticiclén de las Azores en superficie,
con cielos despejados y sin posibilidad de producirse fendbmenos de precipitaciones. La
situacion prevista en la zona era:

Viento: Direccion WNW (280°)
Velocidad 18 Km/h
Racha maxima 30 Km/h
Visibilidad: Buena
Nubosidad: Despejado o poco nuboso
Temperatura: Alrededor de 17° C
QNH: Alrededor de 1026 hPa
Humedad relativa: Alrededor del 30%

Esta informacién era de la que disponian en el campo de vuelo.

1.7.2. Situacion en la zona del accidente

El dia del accidente las condiciones meteorolégicas no eran limitativas para el vuelo,
cumpliéndose las previsiones meteoroldgicas de situacion anticiclonica en la zona.

El informe de AEMET sobre las condiciones observadas el dia del accidente sobre la
zona del valle de Benasque eran:

e Viento: Direccion W (270°)
Velocidad 15 Km/h
Racha maxima 28 Km/h
Con este tipo de vientos no son descartables rachas instantaneas de hasta
50 o 60 Km/h.
Visibilidad: Buena
Nubosidad: Despejado

Temperatura: Alrededor de 16° C
QNH: 1028 hPa
Humedad relativa: 30%
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No obstante, AEMET no dispone de datos en Castejon de Sos. El informe se elabora
con los datos de Benasque, que esta a unos 10 Km al norte, junto con las imagenes
radar y avisos de fendémenos adversos.

En la zona del aerédromo de El Raso, es habitual que los dias de condiciones anticiclénicas
se forme brisa de valle (de S y SE) durante las horas centrales generadas por el sol. En
los primeros momentos pueden ser rachas fuertes y turbulentas hasta que la brisa se
estabiliza.

El dia del accidente, la brisa de valle comenzé sobre las 11 h (hora local) y sobre las
12:30 (hora del accidente) las rachas eran fuertes, variando de S a SE. Asi lo recogia
una estacion meteorolédgica privada de un centro de vuelo con parapente, ubicado en
la localidad de Castejon de Sos a tan sélo un kilobmetro de distancia del lugar del
accidente.

Weather History Graph
February 21, 2016

| "“\/\M »‘

VWALl W

Figura 4. Informacién de estacion meteoroldgica del dia del accidente en Castejon de Sos.

1.8. Ayudas para la navegacion

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

1.9. Comunicaciones

A bordo de la aeronave no habia ninguna emisora fija ni portatil.
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1.10. Informacion de aerédromo

El campo de vuelo de El Raso esta situado muy préximo a la poblacion de Castején de
Sos en el valle del rio Esera a la entrada del valle de Benasque, a 2900 ft (905 m) de
altitud.

En la ficha del campo de vuelo de El Raso en Castejon de Sos, en el apartado
“Observaciones para la sequridad de los vuelos”, dice en dos de sus apartados:

e Con viento nulo o inferior a 5 nudos, la pista preferente es la 16 para despegues
y la 34 para aterrizajes.

e Atencion a la brisa del valle (de sur a norte), durante las horas centrales del dia,
puede llegar a ser fuerte y turbulenta.

La preferencia en el primero de estos apartados, de despegar por la pista 16 y aterrizar
por la 34 en condiciones de poco viento, se debe a que los hangares y demas edificios
se encuentran préoximos a la cabecera de la pista 16. Esto evita tiempo de rodadura
entre la cabecera de la pista 34 y la zona de edificios. Pero en caso de brisa de valle,
se advierte que el aterrizaje por la pista 34 es peligroso ya que se realizaria con viento
en cola, pudiendo ser fuerte y turbulento.

La manga de viento del campo de vuelo esta situada en lugar visible y se encuentra en
buenas condiciones.

Figura 5. Disposicion Figura 6. Manga y sefalizacion
del campo de vuelo del campo de vuelo
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1.11. Registradores de vuelo

No aplicable.

1.12. Informacion sobre los restos de la aeronave siniestrada y el impacto

La aeronave choco con el lado derecho del ala contra un arbol de ribera del rio Esera a
una altura de 15 m. El impacto provocd que girase sobre si mismo a derechas, dandose
media vuelta, precipitdndose sobre el terreno en sentido contrario a la linea de vuelo
normal y colisionando con el lado izquierdo de la aeronave contra las rocas de la
escollera para proteccién de avenidas de dicho rio.

En el impacto de la aeronave contra el arbol la estructura de la parte derecha del ala
qued6é muy dafiada, aunque ésta no se desprendio.

En el impacto contra el terreno, la aeronave cayod, desde el impacto con el arbol, en
sentido contrario a la linea de vuelo normal, golpeando contra el suelo y con el lado

izquierdo contra las rocas de la escollera de proteccion del rio, quedando destruida.

Todos los restos de la aeronave quedaron agrupados en el lugar del impacto final.

Figura 7. Restos de la aeronave
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1.13. Informaciéon médica y patoldgica

De acuerdo con el informe de los servicios de emergencia que acudieron al lugar del
accidente, en el impacto lateral contra la escollera de proteccion del rio Esera, el piloto
se golped fuertemente en el lado izquierdo de la cabeza contra la roca. El piloto fallecié
por traumatismo craneoencefalico.

1.14. Incendio

No se produjo incendio.

1.15. Aspectos relativos a la supervivencia

Al ocurrir el accidente en la cabecera del campo de vuelo y haber testigos presenciales,
se aviso a los Servicios de Emergencia rapidamente.

El golpe que recibi6 el piloto en la cabeza contra la roca de la escollera le produjo un
traumatismo severo. Aunque el piloto llevaba casco, no fue suficiente para protegerle y
los Servicios de Emergencia no consiguieron estabilizarle, falleciendo en el lugar del
accidente.

1.16. Ensayos e investigaciones
1.16.1. Declaraciones del testigo presencial

El testigo presencial se encontraba en la zona de edificios del campo de vuelo. Comenta
que: “sobre las 12:30, hora sobre la que el trike regresaba al campo de vuelo, la manga
de viento comenzaba a moverse por la brisa del valle (brisa del sur) que estaba generando
el sol. Los testigos presenciales comentan que vieron acercarse al trike por la cabecera 34
pero parece que abortd, hizo un viraje de 360° a baja altura y se alejo hacia el Sur en
direccion a El Run. Al acercarse nuevamente a la cabecera,volando muy bajo, parece que
una racha de viento del sur (de cola) lo desestabilizo y lo desplazé hacia la izquierda de
manera que la punta del ala chocd con las ramas de un arbol, el trike perdié toda su
velocidad y cayo desde una altura aproximada de unos 15 m estrellandose contra el
suelo.

El modelo de trike en cuestion era muy sensible al viento. Hacia aproximadamente un afo
el piloto ya habia realizado una toma dura con rotura del tren de aterrizaje por culpa de
una racha de viento en cola en el momento del aterrizaje.

Otros pilotos que volaban por la zona sobre la misma hora habian notado ya alguna
ligera turbulencia por las térmicas que empezaba a generar €l sol.”
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1.16.2. Declaracion de la Jefatura de Vuelo del aerédromo

Con respecto a la documentacion del piloto y la aeronave, la Jefatura de Vuelo del
aerodromo declard que: “Con fecha 31.08.2015 se le habia entregado al piloto el
certificado de horas de vuelo y el impreso de la AESA, para que solicitara la revalidacion
de su licencia de vuelo. Cuando, pasadas unas semanas, se le prequntd si ya habia
recibido la nueva licencia, éste manifesto que si y la jefe de vuelos no duddé de su
palabra porque sabia que ya habia renovado el certificado médico. También se le habia
facilitado un Diario de Vuelo para que, con la licencia revalidada, empezara a anotar sus
vuelos en el mismo, de acuerdo con la normativa en vigor.

La jefe de vuelos habia recordado al piloto en diversas ocasiones su deber de matricular
el ultraligero como construccion amateur.”

1.16.3. Estacion meteoroldgica del centro de parapente

En un centro de vuelo con parapente situado en Castején de Sos a un kilémetro del
lugar del accidente, tienen instalada una estacion meteorolégica para conocer las
condiciones meteoroldgicas en ese lugar. El responsable del centro conoce bien las
condiciones meteoroldgicas de la zona. Explicé que por la orografia de esa zona
concreta, los dias de anticiclon segun aumenta la temperatura se produce brisa de valle
en las horas centrales del dia. Comentd también que el momento mas inestable es al
comienzo, ya que el viento es racheado y turbulento, y varia de direcciéon entre sur y
sureste hasta que se estabiliza. En el histérico de su estacion meteorolégica quedod
registrado este fendmeno en los momentos del accidente, con rachas fuertes variando
de sur a sureste.

Con estas rachas de viento de S y SE, la maniobra de aproximacion para aterrizar por
la pista 34 se realiza con viento en cola. Se considera que una racha fuerte de SE
ademas desplazaria a la aeronave hacia la izquierda de la pista.
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Figura 8. Situacion de las rachas de viento durante la maniobra de aterrizaje

1.17. Informacién sobre organizacion y gestion

No aplica.

1.18. Informacion adicional

No aplica.

1.19. Técnicas de investigacion utiles o eficaces

No se han utilizado.

—
—
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ANALISIS
Generalidades

En este tipo de vuelos de recreo utilizando un campo de vuelo habitual y volando por
una zona conocida, el piloto cuenta con la ventaja de la experiencia acumulada en
cuanto a orientacion, fenédmenos meteorologicos y control de trafico. Pero por otro lado
puede tener la desventaja de que el piloto tenga un exceso de confianza que le aporte
una falsa sensacion de seguridad en situaciones de riesgo.

Operaciones de vuelo

En el valle del rio Esera, los pilotos de la zona conocen el fenémeno meteorolégico que
se produce en la zona del campo de vuelo, con brisas de valle que provocan rachas de
viento fuertes y turbulentas. Ademas, este fenémeno viene advertido en las observaciones
de la ficha del campo de vuelo. Esta brisa de valle de sentido sur-norte hace que entre
viento en cola para la pista 34 (preferente para aterrizar en caso de viento suave). Con
estas condiciones, se debe aterrizar por la pista 16.

El piloto accidentado realizé una aproximacion previa a la del aterrizaje final por la pista
34, momento en el que el fendmeno ya se estaba produciendo. La manga de viento del
campo de vuelo esta situada en lugar visible y se encuentra en buenas condiciones.
Testigos presenciales afirmaron que volaba demasiado bajo. Se considera que cuando
regresd, volvié a intentar el aterrizaje por la pista 34 que tenia el viento en cola,
afectandole una racha fuerte ya muy cerca de la pista y demasiado bajo, que le restd
sustentacion y le desplazé hacia la izquierda. En esta situacion, el piloto no pudo
recuperar el control de la aeronave, golpeando contra un arbol y precipitandose contra
el terreno.

La licencia del piloto estaba cumplida desde septiembre de 2015 y la aeronave no
estaba registrada, aunque tenia marcada una matricula que fue dada de baja en el
registro del Reino Unido en 1989. Se constata que el piloto volaba de forma reiterada
sin disponer de toda la documentacion requerida valida y en vigor.
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CONCLUSIONES

Constataciones

e El piloto no tenia la licencia en vigor.
e El piloto tenia el certificado médico en vigor.

e La aeronave nunca estuvo registrada en Espafa. Si, lo estuvo en el Reino Unido
desde 1987 con la matricula G-MTJO, hasta mayo de 1989 cuando fue dada de baja
del registro oficialmente.

e El piloto volaba habitualmente por la zona y desde el mismo campo de vuelo.

e El fendbmeno meteoroldgico de la brisa de valle con rachas fuertes de viento y variable
entre sur y sureste es caracteristico del lugar. Este fendbmeno aparece advertido en
las observaciones de la ficha del campo de vuelo.

e El piloto hizo una primera aproximacion hacia la pista 34 volviéndose a alejar hacia
el sur.

e En la aproximacion final por la pista 34, el piloto tenia viento en cola. Una turbulencia
le restd sustentacion y le desplazé hacia la izquierda de la pista estando muy préoximo
a la cabecera de la misma y a muy baja altura para lo habitual en un trike en esta
fase del aterrizaje.

e La aeronave golped contra un arbol con la parte derecha del ala a 15 m de altura y
se precipité contra el terreno golpeando contra la escollera de protecciéon del rio.

e El piloto se golped en la cabeza contra una roca de la escollera, falleciendo en el
lugar del accidente.

e Los Servicios de Emergencia fueron avisados y acudieron con prontitud.

Causas/factores contribuyentes

La investigacion ha determinado como causa probable del accidente, el realizar la
maniobra de aterrizaje con el viento en cola por brisa de valle y muy baja altura, y no
prever el riesgo que suponen estas condiciones. El piloto perdio el control de la aeronave
al ser sorprendido por una racha de viento fuerte y turbulento que resté sustentacién a
la aeronave y la desplazé hacia la izquierda estando a baja altura. El piloto dio prioridad
a aterrizar por la pista preferente en caso de viento suave (pista 34) y no siguié la
recomendacion de aterrizar por la pista 16 con estas condiciones meteorolégicas.



4. RECOMENDACIONES DE SEGURIDAD OPERACIONAL
4.1. Recomendaciones de Seguridad Operacional
REC. 37/16. Se recomienda a AESA que incremente la supervision de los operadores de

aeronaves ultraligeras, para comprobar que disponen de toda la
documentacion requerida valida y en vigor.



