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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 formulacion, si procede, de
recomendaciones que eviten su repeticion. No se dirige a la determinacién
ni al establecimiento de culpa o responsabilidad alguna, ni prejuzga la
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 erroneas.
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Horas y minutos (periodo de tiempo)
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Agencia Estatal de Meteorologia
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Licencia de piloto de aviacion ligera
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Metros por segundo

Norte

Reglaje de la subescala del altimetro para obtener elevacion estando en tierra.
Vehiculo aéreo no tripulado
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Propietario y operador:

Aeronave;:

Fecha y hora del accidente:

Lugar del accidente:
Personas a bordo:
Tipo de vuelo:

Fase de vuelo:

Fecha de aprobacion:

Resumen del accidente

Sinopsis

Privado

Schempp Hirth Duo Discus T

Sabado, 22 de septiembre de 2015, 15:00 h local’
Berdun (Huesca)

1 tripulante, herido leve y 1 pasajero, herido leve
Aviacion general — Privado

Aterrizaje — Aterrizaje de emergencia

25 de enero de 2016

El martes 22 de septiembre de 2015 el planeador Schempp-Hirth Duo Discus T, matricula
OH-888, sufrié un accidente en el término municipal de Berdun (Huesca).

La aeronave partié del aerédromo de Santa Cilia a las 14:30 h. Durante el vuelo fue
perdiendo altura y el piloto decidié realizar una toma fuera de campo, impactando
contra un grupo de arboles durante el aterrizaje.

Los ocupantes sufrieron heridas leves y la aeronave dafos importantes.

' Todas las horas son locales.

Vii
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INFORMACION FACTUAL
Antecedentes del vuelo

El martes 22 de septiembre de 2015 el planeador Schempp-Hirth Duo Discus T, matricula
OH-888, sufrié un accidente al realizar una toma fuera de campo en las cercanias de
Berdun (Huesca).

La aeronave habia sido remolcada desde el aerédromo de Santa Cilia de Jaca (Huesca)
a las 14:23 h para realizar vuelo utilizando corrientes térmicas. Durante el vuelo fue
perdiendo altura progresivamente, por lo que a las 15:00 h el piloto intento realizar una
toma en una tierra de cultivo 11 km al oeste del aerédromo, cerca de la carretera
N-240. Durante el aterrizaje el plano derecho golped contra un arbol, perdiéndose el
control de la aeronave e impactando con el terreno.

Los ocupantes sufrieron heridas leves y fueron llevados al hospital, siendo dados de alta
posteriormente. La aeronave resultd con dafios importantes.

Lesiones personales

Lesiones Tripulacion Pasajeros Total en la aeronave Otros

Muertos

Lesionados graves

Lesionados leves 1 1 2 No se aplica
llesos No se aplica
TOTAL 1 1 2

Danos a la aeronave
Se produjeron dafios en ambos planos y fracturas en el encastre de éstos asi como en
la zona del tren principal. El fuselaje se partié a unos 2 m del conjunto de cola y se
rompi6 la cUpula de cabina.

Otros danos

Debido al impacto de los planos de la aeronave contra un grupo de arboles se produjeron
dafos en los troncos y ramas de algunos de éstos.
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Informe técnico A-030/2015

Informacion sobre el personal

El piloto, de nacionalidad finlandesa y 65 afos de edad, contaba con licencia de piloto
de aeronaves ligeras con habilitacion para planeadores (LAPL(S)) expedida por la
Autoridad de Aviacion Civil Finlandesa el 26/03/14, y certificado médico Clase 2 valido
hasta el 26/06/17%. Su experiencia de vuelo era de unas 2.300 h en veleros y de 10 h
en la aeronave accidentada.

El acompanante, de nacionalidad irlandesa y 65 afios de edad, contaba con licencia de
piloto de aeronaves ligeras con habilitacion para planeadores (LAPL(S)) expedida por la
Autoridad de Aviacion Civil Britéanica el 07/08/14, y certificado médico valido hasta el
06/04/17. Segun indico, su experiencia de vuelo era de unas 450 h en veleros.

Informacion sobre la aeronave

La aeronave accidentada, modelo Schempp-Hirth Duo Discus T, es un motoplaneador
biplaza fabricado en 2007 e inscrito en el Registro de Matricula de Aeronaves Finlandés
con fecha 16/04/07, de masa méaxima al despegue 700 kg, matricula OH-888 y nimero
de serie 165. Dispone de un motor abatible de dos cilindros y dos tiempos, 15,3 kW de
potencia y que monta una hélice de cinco palas plegables. Se utiliza para mantener la
altitud de la aeronave pero no dispone de potencia suficiente para despegar desde
tierra. La extensiéon y retraccion del motor dentro del fuselaje se hacen a través de
accionamiento eléctrico. El compartimento donde se aloja esta situado detras de la
cabina. En la figura 1 puede observarse el movimiento de retraccién del motor hasta
alojarse en su compartimento.

La aeronave disponia de certificado de revision de la aeronavegabilidad emitido el
23/07/15 por la CAMO con autorizacion de referencia FI.MG.0027 de acuerdo a su
programa de mantenimiento. Dicho certificado era valido hasta el 24/09/16.

Figura 1. Secuencia de retraccion del motor

% La validez de la licencia LAPL(S) esta supeditada a la del certificado médico y a la realizacion en los Gltimos 2 afos
de 5 h de vuelo como piloto al mando, 15 despegues y 2 vuelos de entrenamiento con instructor.



1.7.

1.8.

1.9.

Informe técnico A-030/2015

El 23/07/2015 se llevd a cabo una inspeccién de aeronavegabilidad en la que se hizo
una prueba de peso y centrado y se revisé el mantenimiento realizado por el propietario,
asi como elementos tales como instrumentos, sensores de velocidad, motor, etc. En el
momento del accidente la aeronave tenia 2.110 h de vuelo.

Informacion meteorolégica
Segun la informacion facilitada por AEMET, a partir de los datos meteoroldgicos obtenidos
en Jaca a 10 km de distancia del lugar del accidente, la situacion mas probable en éste
fue: viento de direccién Oeste-Noroeste, alrededor de 280°, de 10 km/h de intensidad con

rachas maximas de unos 32 km/h. Temperatura de 19 °C, humedad relativa alrededor del
58%, buena visibilidad en superficie, despejado y QNH alrededor de 1012 hPa.

En el aerédromo se registré un viento de intensidad 15 kt y direccion 293° en el
momento del accidente.

Ayudas para la navegacion

No aplicable. El vuelo se realizaba bajo las reglas de vuelo visual.

Comunicaciones

No aplicable.

1.10. Informacion de aerédromo

1.11.

No aplicable.

Registradores de vuelo

La aeronave no estaba equipada con un registrador convencional de datos de vuelo o
un registrador de voz para el puesto de pilotaje. La reglamentacion aeronautica
pertinente no exige ningun tipo de registrador.

No obstante, a bordo se transportaba un sistema anticolision basado en tecnologia GPS
(sistema FLARM) del cual se extrajeron datos que permitieron reconstruir el vuelo. Este
sistema registra asimismo cambios en el nivel de ruido acustico.

En la figura 2 puede apreciarse la trayectoria desde que la aeronave fue remolcada
desde el aerédromo e inici6 el vuelo, hasta el momento del aterrizaje fuera de campo.
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Figura 2. Trayectoria

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

La toma se hizo en un campo de cultivo situado 11 km al oeste del aerédromo. Se
observaron marcas de impacto del plano derecho contra un conjunto de arboles a 3 m
de altura. Después de chocar con el terreno y detenerse, la aeronave quedé orientada
en direccién noroeste.

En las inmediaciones se localizaron los extremos de ambos planos, la parte inferior del
timon de direccion, un fragmento de la viga del plano derecho junto con tubos de
mando del alerén asi como restos de la cUpula y de revestimiento. El motor se encontraba
fuera de su compartimento y los aerofrenos estaban desplegados a la mitad. Debido a
la rotura del fuselaje la direccién se bloqueé al doblarse los tubos de mando.

La cUpula de cabina, aunque rota, se encontraba en posicion de cerrada.

En la figura 3 puede verse el estado de la aeronave.
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Figura 3. Aeronave tras el accidente

En la figura 4 se aprecia la posicion final de la aeronave respecto al conjunto de arboles
asi como los distintos restos localizados.

Extremo-plano-izquierdo

Impacto-plano-izquierdo-con-arbol Segundo-impacto-con-arbol s j
Primer-impacto-con-arbol

Alerén-plano-derecho

Extremo-plano-derecho

R

Extremo-plano-derecho derecho’

Areacon-fragmentos-de-cipula-y Trozaintermedio‘plano”_

revestimiento-de-fuselaje/plano

Figura 4. Posicion de la aeronave



Informe técnico A-030/2015

En el panel de mandos delantero pudo observarse que el interruptor de encendido del
motor se encontraba en posicidon de apagado, tal y como se refleja en la Figura 5.

INTERRUPTOR DE ENCENDIDO

Figura 5. Posicion del interruptor de encendido

1.13. Informacién médica y patolégica

Ambos ocupantes de la aeronave fueron trasladados al hospital con heridas leves y
recibieron el alta posteriormente.

1.14. Incendio

No se produjo incendio en la aeronave o en el entorno.

1.15. Aspectos relativos a la supervivencia

La cabina no sufrié deformaciones que pusieran en peligro la vida de los ocupantes. Los
cinturones de seguridad se encontraban en perfecto estado por lo que cumplieron con
su funcion de retencion.
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1.16. Ensayos e investigaciones
1.16.1. Declaracion del piloto

Declaré que tenia una experiencia de 2.300 h de vuelo en veleros de las que 420 h eran
en el modelo Duo Discus. En la aeronave accidentada habia volado en total 10 h.

La aeronave pertenecia a un club finlandés y él era uno de los 6 propietarios. Llevaban
desde el verano de 2015 volando en esa zona.

Se situd en el asiento trasero, que es la posicién del piloto principal. La salida fue
aproximadamente a las 14:30 h. El viento era fuerte y venia del oeste a 10 m/s. A una
distancia de unos 800 m del aerédromo y a una altura sobre el campo de 1.000 m
encontraron la primera térmica. En este momento él llevaba el control de la aeronave y
después lo pasé a su companero.

Se dirigieron hacia el oeste durante algunos minutos, vieron algunos cimulos y trataron
de elevarse en dicha zona mediante térmicas. Comenzaron a perder altura y cuando
estaban a 500 m desplegaron el motor, aunque en un primer momento no logré
arrancarlo. Hizo un segundo intento y pensaba que lo habia puesto en marcha aunque
no estaba seguro. Perdian altura a razén de 1 m/s.

Llegaron a Berdun y como continuaban perdiendo altura muy rapido decidieron aterrizar
haciendo un circuito, para lo que viraron intentando hacer el tramo base, pero debido
a la rapida pérdida de altura la Unica opcién era aterrizar por derecho. Al aproximarse
al campo vio que éste hacia una hondonada. El plano derecho golped unos arboles y
perdi6 el sentido de vuelo al guifiar la aeronave.

Después de detenerse comprobd que estaban bien. Soltaron los cinturones y paracaidas.
Vio que el compafero tenfa sangre en la cabeza y se quejaba del pecho. Se acerco a la
carretera y pidié ayuda a un motorista.

Habia usado el motor solo una vez en esta zona y unas tres veces en Finlandia.
Cuando lo habia usado se habia sentado delante, y por medio del espejo podia ver si
giraba o no.

Piensa que no deberia haber sacado el motor y en cualquier caso deberia haberlo
recogido de nuevo. También que deberia haber intentado aterrizar antes en otra
direccion.

No hay ningun indicador en cabina sobre el funcionamiento del motor. En cada posicion
hay un espejo orientado hacia atras que permite ver si éste gira. El acompafnante no
podia ver el motor ya que tenia el espejo orientado hacia el piloto.
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Al observar posteriormente el contador horario del motor comprobé que éste no habia
cambiado, y que el interruptor de encendido se encontraba en posicion OFF.

1.16.2. Declaracion del acompahante

Declar6é que tenia una experiencia de 450 h en velero, de las cuales 80 h eran volando
en esa zona. Toda su experiencia era en el tipo de aeronave similar a la accidentada,
pero en el modelo basico que no tiene motor. Este era su primer vuelo con motor.

El despegue y el remolque fueron normales, pero luego se produjeron una secuencia de
eventos que dieron lugar al accidente.

Se golped en la cabeza y no recordaba el final del vuelo. Indicé asimismo que no tenia
experiencia en el uso del motor y que no estaba seguro de si éste funcionaba.

1.16.3. Descripcion del vuelo

De acuerdo con los datos que se descargaron del sistema, el despegue desde el
aerédromo fue a las 14:23 h. Después de ser remolcada la aeronave se solté de la
remolcadura a las 14:31 h a una altitud de 1.630 m.

La altitud maxima alcanzada fue de 1.701 m a las 14:39:50. La distancia total recorrida
fue de 72,2 km.

La toma se produjo a las 15:01:38 a 11 km al oeste del aerédromo, en un terreno de
elevacion aproximada 608 m. La velocidad vertical registrada por el variémetro en el
momento del impacto era de —1,6 m/s, y la velocidad indicada fue de 95 km/h.

De acuerdo al cambio en el nivel de ruido registrado por el sistema, el piloto desplegé
el motor aproximadamente a las 14:56:50 a una altitud de unos 1.007 m.

En la grafica de la figura 6 se representa la evolucion de la altitud de la aeronave
durante el vuelo, desde la suelta a 1.630 m hasta la toma fuera del aerédromo.

A partir de los datos representados puede observarse que en los Ultimos 8 minutos de
vuelo la aeronave descendié de forma continua con un régimen de descenso aproximado
de -1,4 m/s.

En la figura 7 se representa la trayectoria sequida en los Ultimos momentos asi como la
direccion e intensidad del viento.
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Figura 6. Evolucion de la altitud

1.17.

Figura 7. Trayectoria hasta el impacto

Informacion sobre organizacion y gestion

No aplicable.
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1.18. Informacion adicional
1.18.1. Sistema FLARM

El sistema FLARM que equipaba la aeronave es un sistema de alerta de colision. Fue
desarrollado originalmente para veleros, aunque su uso se ha extendido a otros ambitos
como aeronaves ligeras, UAVs y trabajos aéreos.

El sistema determina la posicion y altitud de la aeronave a través de un receptor GPS
interno. La trayectoria de vuelo se calcula a partir de la velocidad, aceleracién, rumbo,
derrota, radio de viraje, altitud y velocidad vertical. Dicha informacion se codifica y se
emite a través de un canal de radio encriptado a todas las aeronaves cercanas al menos
una vez por segundo. Todos los dispositivos FLARM comparten el mismo protocolo de
comunicaciones. Al mismo tiempo el receptor FLARM de a bordo recibe la trayectoria
de vuelo codificada de todas las aeronaves en las inmediaciones. Mediante la comparacién
de la trayectoria propia y las recibidas, un algoritmo de prediccion calcula el riesgo de
colision con cada aeronave cercana. El dispositivo comunica esto junto con la direccion
y la diferencia de alturas respecto a la aeronave que se aproxima y lo representa en
pantalla. Los pilotos reciben avisos visuales y sonoros para llevar a cabo acciones
resolutivas si es necesario.

El sistema puede también informar sobre la presencia de obstaculos mediante una base
de datos que se actualiza anualmente. Realiza asimismo la funcion de logger registrando
la traza del vuelo.

1.18.2. Procedimiento de puesta en marcha y parada de motor

De acuerdo a la lista de chequeo de la aeronave suministrada por el fabricante, para
extender y poner en marcha el motor se seguiran los siguientes pasos:

e OPEN fuel shut off valve

e Switch ASI to pitot head in nose cone

e EXTEND power plant at 90-100 km/h (49-54 kt, 56-62 mph)
e Ignition ON

e PULL decompression handle and HOLD

e DEPRESS fuel pump button

e Accelerate to about 100 km/h (54 kt, 62 mph)

e RELEASE decompression handle

WITH ENGINE RUNNING:

e RELEASE fuel pump button and
e Climb at 90-95 km/h (49-51 kt, 56-59 mph)
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Para detener y replegar el motor:

e Reduce speed to about 90 km/h (49 kt, 56 mph)

e |gnition OFF

e CLOSE fuel shut-off valve

e RETRACT power plant for 5 seconds

e \When prop has stopped, RETRACT power plant at 90-100 km/h (49-54 kt, 56-
62 mph) fully

e Switch ASI to pitot head in fin

1.18.3. Aterrizaje
De acuerdo al apartado 4.5.5 del Manual de Vuelo de la aeronave, para aterrizajes fuera
de campo el tren de aterrizaje debe estar siempre extendido ya que esto mejora la
proteccion de la tripulacion, especialmente contra impactos verticales.

La rueda principal y la rueda de cola deben tocar simultaneamente.

El freno hidraulico de la rueda principal es actuado a través del elemento de unién con
los aerofrenos, con éstos extendidos casi por completo.

La palanca de control del elevador debe mantenerse completamente atras durante la
carrera de aterrizaje.
1.19. Técnicas de investigacion utiles o eficaces

No aplicable.
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ANALISIS
Despegue

Segun la informacion obtenida la aeronave despegé mediante remolque desde el
aerodromo de Santa Cilia a las 14:23 h, y la suelta se llevé a cabo a las 14:31 h a una
altitud de 1.630 m.

Realizacion del vuelo

En la trayectoria seguida por la aeronave pueden observarse los virajes a izquierdas
llevados a cabo para ganar altura aprovechando las corrientes ascendentes, desplazandose
primero hacia el norte y posteriormente hacia el oeste. La altitud maxima alcanzada fue
de 1.701 m a las 14:39:50. La aeronave se mantuvo a altitudes entre 1.600 y 1.700 m
hasta que a las 14:48:20 comenzo6 a descender. Hubo un intervalo entre las 14:52:20 y
las 14:54:08 en el que se mantuvo aproximadamente a 1300 m, y a partir de ahi se
inicié un descenso continuo hasta la toma. Aproximadamente a las 14:56:50 el piloto
desplegd el motor con la intencién de ponerlo en marcha y mantener la altitud. Al
realizar la lista de chequeo de puesta en marcha, por descuido se omitié el paso «Ignition
ON», de tal forma que el interruptor de encendido quedd en posicion de apagado.
Debido a la velocidad de avance de la aeronave la hélice giraba por efecto del viento,
lo que unido al ruido generado y la poca experiencia en el uso del motor hizo pensar
al piloto que éste se encontraba en marcha. Hay que tener en cuenta que la aeronave
no dispone de ningun indicador en cabina que refleje el estado del motor, asi como la
influencia en el aumento de la resistencia aerodinamica que produjo éste al no ponerse
en marcha.

Toma de emergencia

Debido a la rapida pérdida de altura el piloto decidio realizar una toma fuera de campo,
para lo que seleccioné un lugar apropiado. Desplegd los aerofrenos e inicié un circuito,
pero al darse cuenta de que no dispondria de tiempo ni altura suficiente para completarlo
traté de llevar a cabo el aterrizaje por derecho sin virar a favor del viento. Al llevar
rumbo aproximadamente sureste, hay que tener en cuenta que la componente de viento
norte sobre el costado de la aeronave tuvo que contribuir a desplazarla de la trayectoria
que pretendia el piloto, produciéndose el impacto del plano derecho contra los arboles.
Asi, la aeronave rotd en torno a su eje vertical, por lo que se perdi6 el control de ésta
e impactd a su vez contra el terreno.

Desde la suelta hasta el momento del impacto el vuelo tuvo una duracién aproximada
de media hora.
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CONCLUSIONES
Constataciones

e E| piloto tenfa su documentacion valida y en vigor en el momento del accidente. La
documentacion de la aeronave era asimismo valida y en vigor.

e |as condiciones meteoroldgicas no eran limitativas para el vuelo visual.

e E| vuelo quedo registrado en un registrador del cual se recuperé la informacion que
permitié reconstruir la trayectoria, velocidad y altitud seguidas.

e El vuelo tuvo una duracién de 30 minutos desde la suelta hasta la toma fuera de
campo.

e Existia continuidad de los mandos de vuelo.

e E|l motor se desplegd correctamente pero no llegd a ponerse en marcha.

e El interruptor de encendido se encontraba en posicion OFF.

e En la toma el plano derecho golped en un arbol.

e Aunque la aeronave sufrié multiples roturas, la cabina mantuvo su integridad.

Causas/Factores contribuyentes

Se considera como causa del accidente la pérdida de control de la aeronave durante el
tramo final del aterrizaje debido al impacto del plano derecho contra un arbol.

Como factor contribuyente en la pérdida de altura hay que tener en cuenta la resistencia
aerodindamica producida por el motor desplegado pero no en funcionamiento.
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4. RECOMENDACIONES SOBRE SEGURIDAD OPERACIONAL

No se hacen recomendaciones.






