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1. Introduccion

Este estudio esta dirigido a la AESA 'y a la DGAC, y tiene por finalidad servir como
herramienta de apoyo y punto de referencia para abordar el nuevo cambio de
normativa del Ultraligero que la administracion tiene intencién de impulsar. Dicha
iniciativa ha sido comunicada a AEPAL por D. Manuel Ameijeiras Vales (Director
General de Aviacion Civil) mediante carta con fecha de 15 de marzo del 2011. En
dicha carta el Sr. Ameijeiras invitaba a AEPAL a enviar un Informe para ser
analizado y valorado tanto por la DGAC como por la AESA. Dicho informe se
compila en este documento (mas Anexo I) donde se analizan tanto la normativa
actual como las claves que inciden en la seguridad, desde una perspectiva
responsable, documentada y empirica, desvelando los problemas mas importantes
que influyen en la actividad del sector. Asi mismo se analiza el actual estado del
sistema de gestion de la seguridad y las oportunidades de futuro.

Ademas de la seguridad, entendemos que el sector del ULM en Europa y por
supuesto Espafia, ha evolucionado hasta crear un tejido econdmico social de gran
relevancia, lo cual implica no eludirlo y asumir ciertas responsabilidades a la hora
de crear y modificar la normativa debido al alto impacto que puede tener en dicho
tejido.

Es por tanto, que este documento estd orientado a mostrar tanto las mejores
practicas regulatorias relacionadas con aquellos sistemas donde se demuestra una
menor accidentalidad, pero sin olvidar la perspectiva profesional e industrial,
principalmente porque la seguridad es responsabilidad de todos. Ambas cuestiones
entendemos se deberan considerar y conjugar en la futura normativa intentando
generar el mejor equilibrio entre ambos para que el impacto sea lo mas positivo
posible.

Salvo en puntos concretos generales y de gran relevancia, no entraremos en
detalle a opinar sobre lo que tendria que SER o deberia INCLUIR la nueva
normativa. Insistimos en que este documento debe ser una invitacion a la reflexion
antes de iniciar el nuevo proceso regulatorio. Si expondremos problemas concretos
identificados en la actual normativa dando posibles opciones como solucidn, con la
intencidn de que se solucionen y se tengan en cuenta en el futuro texto.

Son 3 las cuestiones que consideramos absolutamente necesarias de cara a la
administracion:

1. La necesidad de crear un Modelo de Gestién de la Seguridad

2. Que dicho modelo integre a tanto la administracion como a los
administrados mediante sus organizaciones representativas.

3. Que se revise el enfoque racional y justificativo por el cual se regula y se
desarrollan los textos de una normativa. Esto es, justifiquemos bien la
necesidad de requerir, prohibir, regular o imponer. De lo contrario
incurriremos en un error gravisimo de sobre-regulacién incoherente.



2. Resumen ejecutivo y consideraciones.

La normativa que nos regula es antigua y poco actualizada. Entendemos que toda
actualizacion de la normativa debe ser producto de los resultados de un Modelo de
Gestion, un modelo que en este caso debe tener como principio base la Seguridad,
pero que debe admitir y reconocer otros principios de influencia como parte
sensible del sistema de seguridad, como por ejemplo la parte social, industrial y
econdmica del sector.

Es una realidad y un hecho que dicho Modelo de Gestion de la Seguridad nunca ha
existido. Las autoridades se han basado en disponer de los recursos necesarios
exclusivamente para mantener los procesos administrativos y legales (incluyendo
los sancionadores) que impone la normativa. Para entender mejor esta afirmacién,
rogamos se lea y revise con especial atencion el punto 5.2 de este documento,
donde, aparte de mostrar las caracteristicas de la categoria LSA (Light Sport
Aircraft) en EEUU y su impacto real, hacemos alusioén al Light Sport — Joint Safety
Committee (LS-JSC), comité especifico recientemente creado por la FAA para
gestionar la Categoria LSA el cual basa toda su operativa en el disefio de un Modelo
de Gestion. Este comité ha definido en un solo parrafo su misién y vision del
problema de una forma excepcional y creemos que es de gran interés exponerlo y
reproducirlo a continuacién como ejemplo paradigmatico:

El fomento de la seguridad se basa en las acciones tomadas para crear un entonh
donde los objetivos de seguridad puedan ser realizables y conseguibles. El objetivo
clave es una cultura de seguridad positiva, caracterizada por una adecuada base
de conocimiento, competencia, herramientas, comunicacion, entrenamiento,
capacidad de decision, asi como el compartir la informaciéon. Una cultura de
seguridad es el producto de los valores, actitudes, competencias, y patrones de
comportamiento, tanto individuales como colectivos, los cuales determinan el
compromiso, estilo y dominio del programa de seguridad de una organizacion. El

\entomo se caracteriza por la buena comunicacion. /

Detras de estas palabras reside un profundo, coherente, dindmico e innovador
sistema de gestidon. Este tipo de sistemas creemos que son la Unica forma para
conseguir resultados positivos en términos de seguridad, ayudando a crear una
cultura aeronautica global de calidad, tanto entre la administracién como entre los
administrados, en concreto los pilotos, instructores y escuelas, fabricantes vy
distribuidores. No se puede apartar a nadie pues todos somos responsables de la
seguridad. Una de las cuestiones que entendemos relevantes para poder implantar
cualquier sistema o modelo de gestidn es el disefio de los sistemas de informacion.
Hemos detectado la falta de recursos, o humanos o técnicos, o bien una falta de




prevision histdrica en lo referente a algunos datos que hemos solicitado a AESA, en
concreto a los de Licencias. Es importantisimo disponer de un buen sistema de
informacion, automatizado e informatizado. Sin él es imposible convertir los
datos en informacion de valor, y en consecuencia, imposible Gestionar.

Después de estudiar la informacion y compararla con nuestro entorno europeo se
confirma que Espafia no tiene un buen indice de accidentalidad ni siniestralidad.
No se investigan los accidentes ni hay una politica de seguridad definida. Segun los
datos analizados en este estudio, mds del 60% de los accidentes documentados por
la CIAIAC, se han producido por razones humanas, y en la gran mayoria de las
causas técnicas, éstas tienen una raiz causal también humana. Se puede llegar a la
conclusiéon de que el factor determinante y posible causa de este indice es en gran
parte por el deficiente sistema de formacién tanto inicial como continua del
sistema espafol, asi como una cultura aerondutica de los pilotos de bajo nivel y en
muchos casos distorsionada. Pero es que ni siquiera estas conclusiones son
empiricas porque no se han obtenido mediante los minimos estdndares de
investigacion que merecen. Estas deficiencias en el sistema actual las intentamos
identificar en este documento. Como resultado invitamos a nuestras autoridades a
reflexionar sobre este punto mds que sobre cualquier otro de cara a la nueva
normativa. No es una cuestion de regular con mas presién mediante restricciones,
lo que es ineficiente hoy en dia, si no de regular conforme a los mejores
estandares conocidos (best practices). Insistiremos hasta la saciedad en cuanto a la
necesidad de implantar el mencionado Modelo de Gestion.

Por las conversaciones que hemos tenido con algunos técnicos de AESA, se estd
considerando (como ya pasé en el borrador de modificacion de la Orden
Ministerial) aumentar los limites operacionales (ej: entrada en zonas controladas)
de los ULM a pilotos con licencia PPL o bien con una habilitacion de ULM Avanzado.
No es finalidad en este documento dar una opinidn al respecto, pero si queremos
que se reflexione sobre el hecho de que la nueva licencia europea LAPL (Light
Aircraft Pilot License) es una realidad a corto plazo y que en ella se puede
encontrar una solucién parcial a esta cuestion concreta si se articula bien en el
nuevo texto. Nos sorprende de la normativa referente a esta nueva licencia, la
disposicion que ha hecho EASA en el Ultimo borrador publicado, y mas
concretamente sobre los requerimientos médicos, ya que EASA esta reconociendo
a los médicos de cabecera (GMP — general medical practitioner) para validar la
aptitud médica de los pilotos que optaran a esta nueva licencia. De ello tratamos
en el punto 4.7 de este documento aludiendo y referenciando a la normativa
aplicable en la web de EASA.

Si bien es cierto que el aspecto de Licencias (Formacion inicial y continua) puede
ser la asignatura pendiente de nuestra normativa, el de Certificacién y Operaciones
no lo son menos. En este caso por un exceso de sobre-regulacion injustificada. En
este estudio demostramos que las restricciones impuestas y el grado de presion
regulatorio de nuestra normativa, asi como las inconsistencias e incongruencias
detectadas donde las autoridades restringen administrativamente de forma alegal
y sin el respaldo de textos normativos, no aportan mayor seguridad. Es decir,



hasta ahora se ha pretendido restringir, controlar y presionar de una manera
irracional, sin que haya una justificacién clara al respecto. Esta justificacion no
deberia ser otra que los indicadores de accidentalidad. Creemos que el resultado
de una normativa debe ser el producto de una realidad identificada y concreta, y
no de una imposicién aleatoria de requerimientos basada en el “por si acaso”. El
resultado es que a pesar de dicha carga regulatoria, el indice de siniestralidad en
Espana es de los peores de Europa. Curiosamente los paises y sistemas donde se
revelan mejores indices de seguridad son precisamente aquellos que tienen
normativas mas laxas en lo referente a la certificacion inicial, asi como en
operaciones (ver punto 5 de este documento). En practicamente todos los paises se
ha implantado un sistema de certificacion continua (mantenimiento), bien sea de
forma auto-declaratoria o bien mediante la imposicion de inspecciones periddicas.
En Espafa se recomienda seguir las directrices del fabricante en cuanto a
mantenimiento se refiere.

Irénicamente y segln los datos analizados, se pone de manifiesto lo inconsistente
de nuestro sistema de certificacion por los resultados de accidentalidad entre la
construccion por aficionados y la certificada, donde curiosamente la construccién
por aficionados es mas segura que la certificada. Esto no tiene sentido y debe de
ser revisado. En cuanto a las Operaciones se refiere, damos cuenta en este
documento de un problema grave de imposicién de requerimientos de manera
alegal (procedimiento y requerimientos para la legalizacion de campos de vuelo),
pues dichos requerimientos no estan elevados a norma y por tanto son
perfectamente impugnables administrativamente. Ademds demostramos que
dichas restricciones son innecesarias en cuanto a la seguridad se refiere ya que, en
el ejemplo de los campos de vuelo ilegales, ninguin accidente registrado en un
entorno de campo de vuelo no legalizado se ha producido directa ni
indirectamente por consecuencia de dicha situacidn ilegal. En este caso abogamos
por una politica de recomendaciones en vez de impositoras. Debemos mirar hacia
movimientos externos y preguntarnos ¢qué hacen los demas con éste problema?,
debemos ser creativos y reflexionar sobre las distintas soluciones a los problemas.
Iniciativas como la categoria desregulada de aeronaves monoplazas de 115kg en
vacio, impulsada en el Reino Unido, son tremendamente interesantes. Se puede
encontrar su normativa aplicable en la siguiente direccién web:

http://www.bmaa.org/files/til045_1_ssdr_handbook.pdf?PHPSESSID=48d0c3f2e9d29d3a5941dbf542153d22

Todo el sistema requiere una profunda renovacién y actualizacidn, pero no desde
la imposicion de mas requerimientos indiscriminados, irracionales y aleatorios, si
no desde la implantacién de una normativa que esté permanentemente ligada al
mencionado Modelo de Gestién de la Seguridad. El uno sin el otro sélo podra llevar
a un nuevo fracaso, mas aun ahora que parece que la situacion futura en cuanto al
numero de aeronaves y pilotos sera muy diferente, siendo probablemente el doble
del actual en los proximos 10 afos. En todo este proceso, el papel de las
organizaciones representativas es crucial. S6lo ahora hemos estado percibiendo
una creciente y cada vez mayor apertura de las autoridades a escuchar a los
representantes del sector. Esto debe conducir a una situacién mas vinculante,



donde el didlogo entre todos debe ser activo y dindmico. Precisamente el éxito de
la categoria LSA americana se basa en lo arraigado que esta en la FAA el habito de
contar en un proyecto con la participacion de todos los grupos afectados. Ellos lo
entienden como algo absolutamente necesario para el correcto funcionamiento
del sistema de seguridad. Creemos que la DGAC y la AESA tienen la oportunidad de
liderar, impulsar y crear grupos de trabajo para perfilar la nueva normativa de
forma conjunta entre la administracién y el administrado y no esperar a tener listos
los textos para abrir un periodo de alegaciones el cual, si bien asi esta dispuesto
por ley, no genera un didlogo abierto, interactivo y reflexivo entre administracion y
administrado. Crear un periodo de desarrollo conjunto previo al de alegaciones,
seria el primer paso para crear las bases de ese Modelo de Gestidn de la Seguridad.

Respecto a la vertiente econdmica y social, la evolucién en Espafia ha sido
I6gicamente creciente. Se estima que el sector genera un flujo econémico anual de
casi 9 millones de euros. En este calculo se ha tenido en cuenta el impacto en las
siguientes areas: escuela, explotacion de campos de vuelo, fabricacidon y/o
distribucién de aeronaves de importacion, fabricacién o distribucién de
componentes para ULM, y seguros. Este impacto econdmico esta generando unos
ingresos al estado de mas de 1 millén y medio de euros anuales en concepto de
impuestos. Nos preguntamos: ées nuestra administracion consciente de esta
realidad?, écabe esperar del estado que ese dinero sufrague ciertas iniciativas
como la investigacién de accidentes, o por qué no, que sostenga y cubra los costes
de un modelo de gestién de la seguridad en la categoria del ULM con un sistema de
informacién actualizado que apoye dicho modelo de gestién?

Respecto al nivel de seguridad en el ambito de los vuelos de escuela (Unica
actividad comercial permitida), analizamos el impacto que ha tenido Ila
accidentalidad y siniestralidad, el cual parece que es muy aceptable respecto a la
de los vuelos de recreo.

Hacemos alusién también al gran potencial que tiene el uso comercial de las
aeronaves ULM, como iniciativa innovadora que puede ayudar a establecer mayor
competitividad en el mercado de los trabajos aéreos, ayudando a generar mayor
dinamismo econdmico, cuestidn ésta muy necesaria en estos momentos donde la
coyuntura econdmica del pais es complicada. Es responsabilidad de todos impulsar
econdmicamente el pais, y esta iniciativa no sélo ofrece un coste de oportunidad
muy bajo, si no que demostramos que tanto técnica como legalmente es
absolutamente viable. Es una cuestion de voluntad por parte de la administracién.

Respecto al aspecto global de la aviacidén ligera en otros paises, hay que considerar
la situacién del ULM en Europa donde nos ocupamos en el punto 5 y donde
exponemos un profundo estudio comparativo realizado por EASA en el Anexo | que
se adjunta a este documento. Este estudio lo hemos traducido y hemos afiadido las
particularidades del sistema espafiol. No obstante el original estd en manos de la
AESA dado que la Agencia mandd un representante a la presentacidn del estudio
gue hizo EASA en Octubre del 2010 en Colonia.



Leyendo la definiciéon del ULM del Anexo Il del BR (EC) 216, observamos que los
pesos definidos incluyen de forma adicional el peso del paracaidas balistico.
Creemos que es importante tener en cuenta este aspecto de seguridad en la
definicidn de la futura normativa espaiola, asi como la ampliacion de los pesos en
el caso de los autogiros a los 560kg, cuestion que también ampara el Anexo Il. Esta
cuestion es de importancia si entendemos que un mayor peso del rotor de un
autogiro implica mayor seguridad en el mismo por cuestiones de inercia.

Respecto a las diferencias de normativa europeas, se pone de manifiesto el distinto
peso regulatorio de las distintas normativas, pero desde luego, y viendo los
resultados de siniestralidad, lo que se puede afirmar es que no por regular con
mayor presion se consigue mayor seguridad. Esto es un hecho demostrado, asi
como demostrado estd que los mejores sistemas son aquellos donde se implantan
modelos de gestion de la seguridad, donde la cultura aerondutica, los buenos
habitos, la informacidn estadistica de accidentes, la propia investigacion de los
accidentes, el fomento de la seguridad entre el colectivo, y un largo etcétera de
cuestiones, son impulsados y promulgados activamente por las autoridades; eso si,
siempre de la mano de las organizaciones representativas. Resulta impresionante
ver en el estudio del punto 5.1 cémo la mayoria de las autoridades civiles de los
paises incluidos en el estudio (Anexo I), tienen delegadas parte o todas las
competencias o responsabilidades a sus respectivas organizaciones de pilotos
(Asociaciones, Aeroclubs Nacionales, o Federaciones). No creo que sea aspiraciéon
de ninguna organizacidn representativa obtener ninguna delegacién competencial
por el simple hecho de obtenerla, si no que entendemos que ello deberia ser
consecuencia y producto de la implantacidon del mencionado Modelo de Gestidn si
fuera el caso, respondiendo a un plan estratégico global como parte de una accién
concreta mas del mismo.

Respecto a la LSA europea, EASA ya se ha definido al respecto y creemos que es
imperativo conocer los ultimos pasos hacia esta nueva categoria. Sera una realidad
en tanto y cuando las cuestiones de normativa se vayan solucionando. La
estrategia de EASA para ello, es modificar la Parte 21 (normativa de nivel inferior a
la Basic Regulation (EC) 216) referente a la certificacidn inicial, asi como modificar
la propia Basic Regulation (EC) 216 para poderla adaptar al marco regulatorio
pretendido, marco que EASA ya ha confirmado, sera muy similar al de la LSA
americana, basandose, en cuanto a la certificacidn inicial se refiere, en el concepto
de auto-declaracién (auto-certificaciéon) por parte de los fabricantes, asumiendo
éstos los estandares ASTM o similares declarando su conformidad.

Esto quiere decir que la futura LSA europea tendrd un sistema de certificacion
mucho mds laxo en términos de requerimientos, que el actual sistema de
certificacion Espaiol de ULM. ¢ Qué implica esto?, pues basicamente implicara que
en el futuro, un fabricante optara siempre a certificar sus modelos en la categoria
LSA antes que hacerlo en la del ULM espaniol, debido precisamente a que todo son
ventajas: costes, tiempo de certificacion, dinamismo y amplitud de mercado,
mayores ventajas operacionales para los pilotos, etc... Si esto ocurre y no
cambiamos nuestro sistema de certificacion inicial, habremos provocado una



situacion de peligro para la supervivencia y existencia futura de la categoria del
ULM en Espaiia, pues ningun fabricante tendra el mas minimo interés en certificar
sus ULM en Espafia. Tenemos confirmacion a dia de hoy de que la CAA britanica
estd revisando esta cuestidn precisamente. Segun fuentes de la BMAA (British
Microlight Aircraft Association) la CAA (Civil Aviation Authority) ha abierto un
debate profundo sobre la posibilidad e idoneidad de equiparar sus requerimientos,
en cuanto a certificacion inicial y continua se refiere, a la LSA europea,
precisamente para evitar un colapso futuro en la categoria ULM.

A pesar de que esto merece una profunda y merecida reflexion, la solucién podria
pasar por definir el mismo sistema de certificacién que la LSA americana, el cual
parece que sera el espejo donde se mirara EASA para la futura LSA europea vy
donde ya estda demostrado que en lo referente a la seguridad tiene un nivel
absolutamente aceptable. En breves dias EASA emitird su documento de opinién
sobre el texto de la CS-LSA donde se definirdn los métodos y cdodigos de
aeronavegabilidad de la futura LSA. Habrd que estar atentos, porque podra ayudar
a dilucidar este problema. El sistema Francés es del mismo modo muy adecuado en
este sentido, sobre todo por su similitud con el sistema americano, pero creemos
gue es mejor seguir el modelo de la FAA y de la EASA.

Por ultimo queremos apuntar que respecto a los paramotores y paratrikes, éstos
no son ULM y su tipo de vuelo no tiene ninguna afinidad conceptual con el ULM, a
pesar de que alguien pueda considerar que, en concreto los paratrike, no requieran
de esfuerzo humano para ser operados durante el despegue y aterrizaje, cuestion
ésta muy discutible. Esta es una modalidad de vuelo que se aconseja sea regulada
por la RFAE y sus federaciones autondmicas, pues su actividad aérea esta mas
relacionada con lo deportivo, que con el concepto de vuelos recreativos y de larga
distancia de los ULM donde conceptualmente estdan mas considerados como medio
de transporte recreativo. En cualquier caso se deberia contar con la opinidn de sus
organizaciones representativas en cualquier iniciativa.



3. Precedentes historicos. Necesidad de un Modelo de Gestion

El vuelo en Ultraligero nacié a finales de los
afios 70, momento en el que se popularizé el
vuelo simple y de bajo coste. Estas aeronaves
estaban construidas normalmente con tubos
de aluminio y tela dacron propulsados por
motores pequefios. Eran normalmente
manufacturadas e importadas de otros paises
como USA y Francia donde ya tenian mucha
mas popularidad. Estos primeros ULM
utilizaban motores de 2 tiempos sencillos,
poco potentes y no muy fiables. Asi mismo dada la simplicidad de los disefios, éstos
daban como resultado una aeronave con una aerodinamica muy poco optimizada con
mucha resistencia pardsita y por tanto un rango de velocidades muy reducido.

Una de las caracteristicas mas importantes de estas aeronaves era su bajo coste tanto
de adquisicién como de mantenimiento, dando la oportunidad de disfrutar de un vuelo
recreativo sin grandes pretensiones cifiéndose al dmbito local dada la pequefa
autonomia y performances de las mismas.

Sin ningun marco legal que las regulase, estos ULM empezaron a promulgarse de
manera muy rapida por toda Espafia generandose campos de vuelo eventuales donde
practicar esta especialidad de vuelo.

Sin embargo la deteccidén de un posible riesgo en cuanto a la seguridad se refiere sobre
la actividad que en aquel momento se entendia como alegal, sin ningun tipo de control
por parte de las autoridades, hizo que la Direccion General de Aviacién Civil de
entonces empezara a trabajar sobre una normativa que regulara la actividad en alguna
de sus vertientes.

Asi pues, en 1982 aparecid la primera normativa, el Real Decreto 2876/1982
NAVEGACION AEREA el cual regulaba el registro y uso de aeronaves de estructura
ultraligera modificando el registro de las privadas no mercantiles. El Articulo 1 de dicho
RD se modificaria mas adelante mediante derogacion por el RD 1591/99 cambiando la
definicion de ULM. Este paso representd que a partir del afio 1999 ya no serian los
200kg en vacio que era lo que definia este tipo de aeronaves hasta ahora, pasando a
considerarse aquellas cuyo MTOW no sobrepasase los 450kg en el caso de los biplaza 'y
los 300kg en monoplaza. Fue este un hito importante que impulsé una gran evolucion
tecnolégica por parte de los fabricantes dado que ofrecia el entorno legal y el espacio
suficiente para aeronaves con mayor grado de sofisticacion, esto es, tanto seguridad
como grandes performances de vuelo.

No obstante fue en la Orden Ministerial del 24 de abril de 1986 donde se reguld el
vuelo en ultraligeros en lo referente a los Centros de Vuelo (Operaciones), su
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actividad, requisitos y fines, asi como las escuelas y todo lo referido a la ensefianza y
formacidn, instruccién, habilitaciones, requerimientos médicos, etc... (Licencias).

En cuanto al aspecto de Certificacidon Inicial fue la Orden Ministerial del 14 de
noviembre de 1988 la que regulé los requisitos de aeronavegabilidad para las
aeronaves Ultraligeras Motorizadas. En la Orden del 10 de abril de 1997, en el RD
1591/1999, asi como en la OM/2225/2003, se introdujeron sucesivos cambios y
modificaciones obligando a realizar una prueba final de estructura como parte del
proceso de certificacion o en su defecto el cumplimiento de unos requisitos
determinados para evitar dicha prueba. Cabe destacar que nunca se ha hecho
referencia a la necesidad de crear ninguna politica relativa a la Certificacion Continua
(Mantenimiento), lo cual resaltamos como
cuestion relevante donde analizaremos sus
implicaciones mas adelante en este
documento.

A lo largo de los afios 90 se desarrollaron
aeronaves conocidas como “de 22
generacion” que si bien cumplian con el
requerimiento de los 200kg en vacio,
abandonaban las formas primitivas de los
primeros ULM, adoptando formas
aerodinamicas mas pulidas mas parecidas a las aeronaves de la Aviacion General, con
fuselajes cerrados para ofrecer mayor confort al piloto. La estructura y forma de
construccion sin embargo mantenia sus
métodos y materiales de tubos de aluminio y
dacron.

Es por tanto que desde el afio 1999 podemos
afirmar que gracias al cambio de normativa
en cuanto a pesos y la definicién del ULM se
refiere, hubo un cambio radical respecto a
las condiciones de disefio para los
fabricantes, dando un abanico de
posibilidades mucho mas amplio hasta
entonces inédito. Desde entonces se ha
observado una evolucidn constante y vertiginosa en cuanto a las posibilidades de estas
aeronaves, mejorando en todos los sentidos su envolvente de vuelo, su performance,
asi como su seguridad.

Este factor legal, afiadido a:

e |a mejora de la tecnologia en la construccién, uso de nuevos materiales, etc.,

e ¢l crecimiento y especializacién de la industria de la aviacién ligera en ciertos
paises de Europa (Alemania, Rep. Checa, ltalia, etc...), asi como una

e especializacion profesional formativa y un

e numero creciente de escuelas de vuelo en toda Espafia en los ultimos 20 anos,
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ha desencadenado una situacién tal, que hoy la aviacion ULM merece una gestidn
especial no sélo desde el punto de vista de seguridad, si no del econémico y social,
donde generar el entorno regulatorio lo mdas adaptado posible a la situacién actual se
impone como absolutamente necesario.

Una cuestiéon que es de gran importancia es el marco normativo en el que se
desenvuelve la regulacidn Espaiiola respecto a la del resto de paises europeos. En este
documento se refleja y analiza con sumo detalle dicho marco, resaltando el desarrollo
que ha venido teniendo el proceso ELA en el seno de EASA y el impulso que desde los
grupos de interés (Stakeholders) ha habido de la categoria LSA, categoria que ya no
cabe duda serd una realidad a medio plazo. En este documento analizamos la
incidencia que puede tener esta nueva categoria de aviacién ligera sobre la categoria
nacional del ULM viéndose éste con probabilidades reales de ser desplazado vy
defenestrado si no adaptamos la situacién mediante una nueva normativa, ubicando la
categoria del ULM en su correcto lugar diferenciandola de la LSA con coherencia y
congruencia.

A la LSA hay que sumar la incidencia que puede tener la LAPL, nueva licencia que sera
una realidad el proximo afio 2012 y que cubre el vasto hueco generado entre las

normativas nacionales del ULM en lo referente a licencias y la PPL,

Todas estas circunstancias vienen dadas en gran parte por las decisiones YA tomadas
por EASA y que documentamos mas adelante en este documento con total rigor.

Necesidad de un Modelo de Gestidn

Desde el punto de vista de seguridad, desde la primera normativa publicada en el afio
1982, ha habido lamentablemente multitud de accidentes con decenas de muertos.
Pues bien, como ya hemos dicho, ni la antigua DGAC ni la actual AESA han tenido ni
tienen en la actualidad un Modelo GESTION de la Seguridad, ni declarada ni
implantada en su estructura. Lejos de ser una critica pretendemos simplemente
mostrar un hecho. Nuestra administracion ha optado histéricamente por una relacién
paternalista hacia el administrado, limitandose a orientar sus recursos a hacer cumplir
la normativa y a mantener todos los procedimientos administrativos necesarios para
que la actividad funcione bajo el sistema legal dispuesto. Asi mismo, la CIAIAC nunca
ha investigado un accidente de ULM, salvo aquéllos donde adicionalmente otro avién
de Aviacidn General se veia involucrado. Desde hace varios afios la CIAIAC ha analizado
los accidentes de ULM confeccionando un estudio anual especifico, pero lejos de la
investigacidon exhaustiva que se deberia realizar, la CIAIAC simplemente ha realizado
sondeos de campo y andlisis muy cualitativos basados y amparados en un acuerdo con
las organizaciones representativas del sector de la aviacion ligera (incluida AEPAL),
acuerdo que se ha limitado a sufragar con 6.000€ anuales la “investigacion” de los
accidentes ocurridos mediante personal no cualificado ni profesional dispuesto por
aeroclubs y federaciones nacionales. Tampoco se han publicado las causas ni se
realizan recomendaciones, directivas de aeronavegabilidad, procedimientos o

12



contenido formativo adaptado, todo ello haciéndolo llegar al colectivo para su
aplicacion con el fin de evitar accidentes similares.

Nuestra actual normativa no estd desarrollada con el criterio y perspectiva que da el
analisis de la informacion histérica, ni ha sido actualizada teniendo en cuenta un
sistema de informacidn alimentado por una gestidon que acompafie a la innovacién y la
adaptacion continua de los textos en base a la experiencia obtenida, asi como no se ha
tenido nunca en cuenta a las organizaciones representativas del sector, salvo en casos
puntuales y limitados. Creemos que esto es fundamental reestructurar y que debe
hacerse con sentido de responsabilidad.

Con la recién creada Agencia Estatal de Seguridad Aérea, y después de sus primeros
afios de reestructuracién interna, puede ser el momento idéneo y una oportunidad
clara para modificar conjuntamente, tanto por parte de la administracién como por el
administrado, todo aquello que sea necesario con el fin de crear dicho modelo de
gestion para que ofrezca, desde garantias y niveles de seguridad minimas, hasta un
marco regulatorio que no presione injustificadamente las libertades personales de los
pilotos y profesionales. Asi mismo entendemos que esta en nuestras manos también, y
mas en esta situacidon y coyuntura de crisis actual, velar por los intereses tanto
econdmicos como sociales y profesionales de un sector que mueve un no despreciable
volumen de negocio en su conjunto y por tanto unos importantes ingresos al estado a
través de los correspondientes impuestos aplicados. Se hace necesario encontrar el
equilibrio entre la presidn regulatoria y el nivel minimo de seguridad aceptado. Para
ello, y como premisa fundamental, AESA debe definir claramente su Politica de
Seguridad (Safety Policy). Creemos que es el principio mas bdsico para poder
estructurar las normativas del sector con un criterio consensuado. Ponemos como
ejemplo a la FAA americana, quien tiene absolutamente asumida su Politica de
Seguridad de la siguiente manera:

Fuente: Thomas A. Gunnarson
Light Sport Program, FAA

Nivel de
seguridad
aceptado

| S

Aviacion Light

General Sport
Aircraft
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En este documento pretendemos demostrar que no es mas importante crear una
normativa con ansia regulatoria, si no un Modelo que estructure y defina sistemas
eficientes para gestionar la seguridad. Una vez aceptemos que desde un punto de vista
legal no podemos desarrollar la misma presidon regulatoria por una cuestién de
desequilibrio de masas, podremos empezar a crear una normativa actualizada en base
a la informacion disponible, al conocimiento y a las experiencias adquiridas, pero dicho
conocimiento y experiencias deben convertirse en informacion de valor para poder
hacer un seguimiento real y agil de la situaciéon en cada momento. El objetivo principal
deberia ser la seguridad, pero sin el enfoque paternalista que histéricamente el estado
solia adoptar, pues si no, no dejaremos desarrollar el sector como generador de
oportunidades, ni dejaremos optar a las personas a asumir las responsabilidades que
entendemos deben ser de libre eleccion. Después de 30 afios de antigliedad, creemos
gue es necesario dejar de seguir poniendo parches al actual Real Decreto y reescribir
un nuevo texto que nos permita crear ese nuevo Modelo. Dicho cambio implica asumir
responsabilidades por parte de la administraciéon y en concreto por parte de la AESA 'y
la DGAC para reorientar su filosofia de seguridad acorde a los estdndares de gestidn
mas eficientes. Mds adelante en este documento exponemos al caso americano con su
categoria LSA, creada tanto por la FAA como impulsada por las organizaciones
representativas del sector, y cuyos resultados, después de 6 afios de vida, se revelan
como paradigma a seguir.
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4. Situacion actual

4.1. Normativa aplicable:

% Real Decreto 2876/1982 NAVEGACION AEREA. Regula el registro y uso de
aeronaves de estructura ultraligera y modifica el registro de las privadas no
mercantiles.

o Modificado por: Real Decreto 1591/99

+* Orden Ministerial 24 de abril de 1986 por la que se regula el vuelo en
ultraligeros.

+* Orden 14 de noviembre de 1988. AERONAVES. Requisitos de aeronavegabilidad
para las Ultraligeras Motorizadas.

o Modificada por: Orden FOM 2225/2003

4.2. Marco regulatorio Europeo:

No existe ninguna normativa aplicable sobre el Ultraligero a nivel europeo. Segun el
Basic Regulation (EC) No 216/2008 y en concreto su Anexo I, se deriva la competencia
respecto a la creacién y mantenimiento de la normativa aplicable al ambito nacional
de cada Estado Miembro. Esta disposicion juridica incluye cualquier regulacion referida
al dmbito del uso comercial de los ULM, cuestion que ha sido corroborada tanto en
persona por el sefior Yves Mourier anterior Rulemaking Director de EASA, como por el
actual, el sefior Matthias Borgmeier, Rulemaking Directorate, Flight Crew Licensing
Section. De esta cuestidon nos ocuparemos mas adelante en este documento.

4.3. Definicion Europea del Ultraligero:

Segun el Anexo Il del Basic Regulation (EC) No 216/2008 OF THE EUROPEAN
PARLIAMENT AND OF THE COUNCIL del 20 Febrero del 2008, se considera ULM o
Microligero (denominacion segun pais):

Categoria (e)

Aeroplanos, helicépteros y parapentes motorizados con no mds de 2 asientos y un
MTOW de:

(i) 300 kg para un avion o helicoptero monoplaza, o
(ii) 450 kg un avidn o helicoptero, biplaza; o

(iii) 330 kg para un anfibio o avién/helicéptero con flotadores monoplaza; o
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(iv) 495 kg para un avién anfibio o un hidro avién/helicéptero biplaza, siempre que,
cuando funcione a la vez como hidroavion/helicéptero y como avion/helicoptero, quede
por debajo de los limites MTOM, en su caso

(v) 472,5 kg para un avidn biplaza equipado con un sistema montado sobre el fuselaje
de paracaidas de recuperacion total (paracaidas balistico);

(vi) 315 kg para un avion monoplaza equipado con un sistema montado sobre el
fuselaje de paracaidas de recuperacion total (paracaidas balistico);

y, para los aviones, una velocidad de pérdida o velocidad constante minima en
configuracion de aterrizaje no superior a 35 nudos de velocidad calibrada (CAS).

“y n T

Nétese que en esta definicién (puntos “v” y vi”) se incluye un peso MTOW adicional del orden
de un 5% para incluir un paracaidas balistico.

Categoria (f

Autogiros monoplazas o biplazas con un MTOW mdximo de 560kg

En esta Ultima categoria se integran a los Autogiros elevando el limite a los
560kg precisamente por cuestiones de seguridad. En el caso de que las
normativas nacionales de ULM no recojan este limite de peso, genera un vacio
legal entre los autogiros de entre 450kg y 560kg.

4.4, Datos y estadisticas sobre el parque del ULM en Espanay
numero de licencias.

Datos sobre el parque aerondutico

(Fuente: Registro de matriculas publicado por AESA a 31 de diciembre del 2010)

Numero de aeronaves totales de ULM certificadas: 1.434

Numero de aeronaves totales de ULM de construccién por aficionados: 1.147
(Dato aproximado. Con la informacidn disponible no se puede saber si existe algun certificado de aeronavegabilidad
gue no sea ULM y que sea menor de 450 kg, casos que entendemos se pudieran dar, aunque si bien es cierto serian
residuales)

Total ambos: 2.581
Total parque aerondutico Espanol: 6.887
Representacion porcentual del ULM en el parque aeronautico: 27%
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DO ULM Certificados

B ULM Construccion Afic.

O Aeronaves Comerciales y AG

Haciendo una Segmentacion seglin el tipo de aeronave, esto es, 3 ejes,
Desplazamiento Centro de Gravedad (DCG) y Autogiro, obtenemos que del total de los
2.581 ULM la gran mayoria son aeronaves 3 ejes:

3 ejes 2.090
DCG 313
Autogiro 174
Total 2.581

03 ejes
EDCG

O Autogiro

7%

Realizando una nueva segmentacion catalogando cada aeronave segln el tipo de
disefio basada en la generacidon del mismo, obtenemos el siguiente escenario. El
criterio llevado a cabo es el siguiente:

e 12 generacion: aeronaves ULM primitivas, de tubo, tela dacron y cables de
acero para el arriostrado, con motores de pequena potencia y un rango de
velocidades muy estrecho.

e 22 generacion: aeronaves con un disefio mas evolucionado, fuselajes mas
cerrados, sistemas de arriostrado mediante perfiles de aluminio en vez de
cables, motores mas potentes, disefio aerodindmico mdas afinado y por tanto
rangos velocidades mayores. Se incluyen en esta categoria las primeras
aeronaves DCG y autogiros.

e 32 generacidon: aeronaves potentes predominando los motores 4 tiempos,
donde el uso de las ultimas tecnologias en su construccion es su maxima.
Disefios estructurales muy optimizados asi como una aerodindmica de alto
rendimiento. Las performance de estas aeronaves suelen mejorar las de las
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aeronaves cldsicas de la Aviacidon General de hasta 1000kg MTOW. Se incluyen
autogiros de ultima generacion.

12 generacion

637

22 generacioén

919

32 generacion

1021

Total

2.581

012 generacion
@ 22 generacion

032 generacion

i

En el siguiente grafico se muestra el numero de aeronaves registradas anualmente
pudiéndose advertir la canibalizacion que ha existido de las aeronaves de 22
generacion por parte de las de 32.

180

160 T m3e generacion

140 +—

M 22 generacidn

120 L w12 generacion

100

80

60

40

20

1983
1984
1985
1986
1987
1988
1989
1990
1991

En este grafico (abajo) se distribuye igualmente el nimero de ULM registrados pero
esta vez segun el tipo de registro, Construccién por Aficionados o Certificados.
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Ndtese que hay afios donde el registro de aeronaves por Construccion Aficionados es

mayor que el de Aeronaves Certificadas.

4.5, Datos sobre el numero de Licencias de Piloto:

El nimero* de Escuelas actualmente reconocidas por AESA es de 87. El nUmero de
escuelas nuevas y su evolucion en los ultimos afios lo desconocemos, no obstante
sabemos y nos consta que ésta ha sido creciente en los Ultimos afios ayudando a la
proliferaciéon de numero de licencias emitidas, nimero que asciende a casi las 9.000
licencias a dia de hoy. La tendencia sobre licencias acumuladas desde 1989 se muestra

en la siguiente grafica:

*Fuente AESA
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Tendencia num. de licencias acumuladas
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El nimero de licencias emitidas por afio se expresa en la siguiente grafica. Cabe
destacar la aparente débil influencia de la crisis econdmica de los Ultimos 2 afios, pero
la innegable tendencia alcista en cuanto al nimero de licencias anuales. Esto indica
que en los proximos 10 afios, si hiciéramos una proyeccion estadistica, nos
encontraremos un escenario con posiblemente el doble de pilotos de ULM y con un
parque de ULM’s de entre 3000 y 4000 aeronaves registradas.
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En la grafica anterior se perciben cambios de tendencia que coincide con los cambios
de normativa realizados en el pasado, concretamente en el 86 y en el 99. Esto
demuestra la sensibilidad del mercado a estos cambios de normativa, lo que hace
elevar mas la importancia de desarrollar un nuevo texto adecuado a la situacién y el
momento.

Esta informacién no ha sido proveida por la AESA. Por alguna razén la Agencia no ha
podido deducirla, por lo que la hemos elaborado nosotros partiendo de la informacién
recolectada y tratada de los archivos de ciertas escuelas. Los nimeros de licencias son
correlativos e indican el nimero acumulado de licencias en un momento determinado.
Simplemente se ha calculado hallando la diferencia interanual entre los distintos
numeros de licencias de cada afio y mes, realizando una distribucidn lineal entre los
meses de diferencia. Es un calculo que si bien no presenta una precisién absoluta, si
puede considerarse valido para entender la evolucién histdrica y su situacion actual
aproximandose mucho a los datos reales. Nos parece imperativo que la AESA dedique
los recursos mas adecuados al tratamiento de datos. Entendemos que para cualquier
tipo de gestién, la informacidon debe estar alimentada y almacenada en soportes
informaticos para poderla analizar y convertirla en informacidn de valor.

Respecto a la informacion relativa a nimero de horas voladas por cada piloto, por la
informacién que tenemos no existe ningln registro informatizado, asi como ningun
tipo de sistema que agilice y facilite obtener estos datos. Salvo por cuestiones
administrativas y por requerimientos legales concretos y puntuales (ejemplo:
obtencidén de habilitacién de instructor), los pilotos no tienen ninguna motivacion en
grabar sus horas voladas. Es necesario reflexionar sobre este aspecto ya que se estd
pagando un alto coste de oportunidad por no disponer de uno de los pardmetros
fundamentales para gestionar la seguridad. Es posible que la disposicién de
aplicaciones online para la grabacién de horas de vuelo de un piloto, sea una buena
solucidn al respecto.

4.6. Impacto de la normativa actual en términos de Seguridad.

Tomando como fuente de informacion la documentacidn elaborada y publicada por la
CIAIAC (informes que van desde el 2004 al 2008, ambos incluidos) se obtienen
distintos datos de interés. Hemos detectado un error en estos informes y es que, para
el cdlculo de accidentalidad se hace uso del nimero de ULM registrados contabilizando
exclusivamente los ULM certificados sin tener en cuenta los ULM de Construccién por
Aficionados, no obstante en nuestros cdlculos tendremos en cuenta este registro,
afiadiendo las aeronaves de construccion amateur de menos de 450 kg pues
entendemos que aunque sigue sin ser preciso, el error puede ser residual y desde
luego muy inferior mediante este método.

Para empezar cabe destacar las causas de los accidentes documentadas en este

periodo de tiempo de forma acumulada. Se han registrado un total de 110 causas en
los 77 accidentes ocurridos. Hay que entender que en un mismo accidente pueden
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concurrir una o mas causas, por lo que el nUmero de causas serd siempre mayor al de
accidentes.

o Numero de causas
Causas/afio
2004 2005 2006 2007 2008
8

Técnicos 3 4 5
13

Operacionales

W |Ww| 00|00
(o]

6
Metereoldgicos 2
Humanos 6

No determinados

Causas de accidentes 2004-2008

3%

M Técnicos

B Operacionales
I Metereoldgicos
B Humanos

® No determinados

Respecto al tipo de aeronave, certificada y construccidon por aficionado, lo mas
sorprendente es que la construccion por aficionado es mas segura que la certificada.

Segun los informes de la CIAIAC, este es el resultado obtenido:

. - Numero de Accidentes por tipo construccién
Tipo/afio
2004 2005 | 2006 | 2007 | 2008
Construccion Aficionados 3 8 5 3 10

Certificados 9 7 13 10 6
No determinado
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Numero de Accidentes por tipo construccion

4%

38%

B Construccidn Aficionados
M Certificados

No determinado

En cualquier Politica de Seguridad planteada por una autoridad civil, esta
universalmente reconocido y aceptado que la seguridad de las aeronaves de
Construccion por Aficionados, Amateur o Experimental es menor que la Certificada. Si
bien existen varios tipos de modelos y codigos de certificacién en la aviacién ligera a lo
largo de Europa y resto de mundo, y por tanto mayor disparidad de criterio, lo que si
es cierto es que las caracteristicas de certificacion en la construccion amateur son muy
comunes o cuasi iguales en la mayoria de los paises. El caso Espafiol es muy particular
pues hay que tener en cuenta alguna particularidad no comudn en otros paises, como
por ejemplo, el hecho de que el proceso administrativo de Construccién por Aficionado
es muy usado por Distribuidores de aeronaves producidas industrialmente para vender
sus primeras unidades antes de que acabe el proceso de certificacion, si es que
finalmente lo acomenten, pues se sabe que hay muchos inspectores y DSV’s que
aceptan kits muy avanzados o incluso aeronaves ya en vuelo para ser matriculadas
mediante este procedimiento administrativo. Esto produce que el parque de
aeronaves Registradas por Construccion por Aficionados esté lleno de aeronaves
producidas industrialmente. Adicionalmente al factor anterior, los pilotos-
constructores suelen tener un perfil mas experimentado o al menos con mayor cultura
de seguridad, conociendo, en el caso de las verdaderas aeronaves construidas por
aficionados, con mayor profundidad su aeronave para detectar e identificar problemas
puntuales. Esto indudablemente ayuda a aumentar la seguridad en vuelo.

Lo que esta situacion si revela, es la ineficiencia en su fin y objetivo (que no es otro
que el de la seguridad), del actual sistema de certificacion Espafol del ULM. Aparte
de ser costoso, lento y engorroso, se demuestra que no _es eficiente en cuanto a la
seguridad se refiere.
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Respecto a la siniestralidad (accidentes con al menos 1 muerto) haremos un calculo tal
y cdmo lo ha hecho EASA en su estudio sobre la normativa del ULM presentado en
Colonia el 19 de Octubre del 2010 confeccionado por encargo a la consultora Hawk.
Mds adelante en este documento daremos debida cuenta de este estudio europeo con
mayor profundidad, pero nos ha parecido interesante mostrarlo aqui para compararlo
con el caso espaiol.

Este estudio obtiene datos de siniestralidad de los ultimos 10 afos de unos 5 paises.
Debido a que (al igual que en Espafia) es muy dificil usar el dato de horas voladas
acumuladas por la incapacidad de los sistemas de recolectar esta informacion de
manera fiable, se han comparado los accidentes con fallecimiento de alguno de sus
tripulantes, con el parque de ULM registrado por cada estado investigado. El calculo en
si consiste en hallar la media de aeronaves registradas en los ultimos 10 afios y calcular
el nimero de accidentes por cada 1000 aeronaves / afio. El resultado es el siguiente:

*Accidentes de ULM
2000-2009. Muestra Reino Total (sin

. i i 1 N E ~
accidentes con muertes Rep. Checa  Francia Alemania Italia Unido E spaiia
(fatal accidents)

Acudentes~con muertos 0 147 67 115 20 389 28
(total 10 afios)
Aeronaves de media en

.. o 1500 6300 2500 4000 2000 16300 2055
servicio (10 afios)
indice de siniestralidad 2,7 2,3 2,7 2,9 1,0 2,4 2,7

*Se han excluido de este resultado las aeronaves con pilotos extranjeros que han generado casos de siniestralidad (accidente con al menos 1 muerto)

En el caso Espanol hay que destacar que el cdlculo se ha realizado en los 5 afios de
entre 2004 y el 2008 (incluidos ambos), lo que implica un desvio parcial sobre el marco
del estudio de EASA. En cualquier caso el indicador Espafiol se equipara al resultado de
Alemania, se encuentra 2 décimas por debajo del resultado Italiano (peor caso
registrado), y 3 décimas por encima del indicador medio Europeo. Cabe destacar que,
viendo el grafico anterior (Causas Accidentes), el 61% de las causas son producidas por
cuestiones Humanas y Operacionales. Del mismo modo y aunque hay muchos casos
gue se han catalogado como causa Técnica, hemos detectado que en la mayoria de
estos casos el problema parte de una mala decisién previa o una mala conducta por
parte del piloto, como es el ejemplo de una inadecuada gestién de mantenimiento de
la aeronave. Es decir, aunque sea catalogada como causa Técnica, la raiz del problema
procede de una causa Humana u Operacional. Es evidente que todos estos conceptos
causales son inducibles en su mayor parte por el sistema de formacién tanto inicial
como continua de los pilotos.
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Hay que aclarar que en todos esos accidentes se ha observado un alto indice de
aeronaves extranjeras con pilotos NO espafioles. La informacion reflejada en los
informes de la CIAIAC no menciona cuantos accidentes de aeronaves extranjeras
estan implicadas en accidentes con muerte (siniestralidad). Si se ha constatado que
la accidentalidad es del 8%. No obstante nosotros Si hemos sustraido estos
accidentes con al menos un muerto del resultado final para definir nuestro indice de
siniestralidad sin que se viera distorsionado, y asi reflejar con mayor fidelidad la
comparativa con los demas paises europeos del estudio.

Asi mismo, en estos informes de la CIAIAC se documenta el hecho de que algunos
accidentes ocurrieron bajo circunstancias ilegales. Las circunstancias mas comunes
registradas seglin hemos podido confirmar son las siguientes:

e Campo de vuelo no legalizado

e Vuelo de pilotos extranjeros sin permiso

e Vuelo de pilotos sin licencia de ULM

e Aeronave extranjera sin documentacién ni permisos espafioles

Habiendo hecho un meticuloso analisis de todos los casos y accidentes recogidos en
estos informes, hemos observado que no se pueden inferir las causas de ni uno solo,
por el incumplimiento de la normativa. Es mas, si acaso, pone en duda la eficiencia del
actual sistema de control regulatorio sobre los que si la cumplen con el supuesto
objetivo de conseguir una mejora de la seguridad en vuelo.

Respecto a causas médicas, no hemos encontrado mas que un accidente, cuya causa
fuera presuntamente médica (entre otras posibles causas segun el informe), lo que
determina que ni estd demostrado ni se puede inferir que por el hecho de haber
tenido o no una revisién Clase Il, ésta pudiera haber evitado el accidente. De hecho las
razones que aduce el informe no son de mala salud, si no por la ingesta de comida
antes del vuelo, pues la autopsia no revela ninguna anomalia fisica.
En este sentido cabe mencionar que en la presentacién del estudio de la normativa
ULM en Europa celebrada en Colonia, EASA dictamind que sélo habia habido un solo
accidente en los ultimos 10 afios por causas médicas. En concreto fue un accidente
donde el piloto sufrié un ataque al corazén. Paraddjicamente el piloto habia pasado
con éxito el examen Clase Il hacia sélo 15 dias desde la fecha del accidente sin
habérsele detectado ninguna anomalia fisica.

Respecto a la cuestidn de la investigacion de accidentes, ya hemos comentado antes,
gue si bien nunca se han investigado de la misma manera que se hace en la Aviacién
General, se venia al menos haciendo un trabajo de informacion y recopilaciéon de
accidentes que se han volcado a modo de informes anuales, haciendo una labor
positiva con los Jefes de Vuelo de los Campos de Vuelo. El hecho de que desde el 2008
no se haya vuelto a realizar ninguin esfuerzo de este tipo por parte del Ministerio de
Fomento, confirma mas si cabe, que no existe una gestién de la seguridad de los ULM
en Espana. En cuanto a la incidentalidad, no existe ni ha existido nunca un sistema que
promulgue la comunicacién de estos casos, los cuales entendemos que son
tremendamente valiosos dentro de un sistema de prevencidn de accidentes.
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Creemos imperativo obligar legalmente a las instituciones publicas a disponer de los
recursos, tanto humanos como técnicos necesarios, para la investigacion de
accidentes de ultraligero. El cambio de normativa es una oportunidad para poder
realizar esto mediante la redacciéon de un texto vinculante a la investigacion y asi
disponer de una de las mejores herramientas para la gestion de la seguridad.

4.7. Inconsistencias e incongruencias de la actual normativa.

En este apartado intentaremos identificar aquellas partes del texto regulatorio que
son:

— bien difusas en su redaccién,

— bienincongruentes,

— bien casos donde se imponen otras normativas a falta de textos concretos
aplicables a los ULM,

— o0 bien textos donde se omiten cuestiones que se antojan totalmente
coherentes y necesarias.

La estructura que planteamos a continuacion es la de ir concepto por concepto
mostrando la problematica de forma objetiva y aséptica. A continuacién mostraremos
distintas opciones como solucidn para pasar a mostrar nuestra postura eligiendo una o
varias de las opciones apoyado por un razonamiento.

Concepto ‘ Problematica

Aeronaves de procedencia | No existe ningln texto aplicable en toda la normativa del ULM en Espafia que
extranjera y visita temporal a | justifique la exigencia de ningln permiso a pilotos y aeronaves extranjeros para
territorio nacional. volar en espacio aéreo espafiol. En cualquier caso aludimos al siguiente texto que

se encuentra en la Orden 24 de abril de 1986 donde se habla de piloto pero no de
aeronave y de requisitos, nunca de permisos:

Articulo 17, c) “Cualquier poseedor, espafiol o extranjero, de un titulo de Piloto de
Ultraligero expedido en un pais extranjero podra efectuar temporalmente vuelos
dentro del territorio nacional, siempre que dicho titulo vaya acompafiado de una
licencia de aptitud en vigor y no exceda de un periodo de tiempo superior a dos
afios. “

considerando que:

— dado el principio de libre circulacion entre ciudadanos de los estados
miembros de la UE,

— que el hecho de que no existe ningln texto aplicable sobre esta situacidn
en la normativa del ULM espaiiola,

— que no se puede verificar que cualquier aeronave extranjera ni su piloto
cumplen con los requerimientos de la normativa espafiola en términos de
licencias, certificacion y operaciones
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la AESA ha llegado a una solucion bajo un marco normativo no definido, donde se
estan aceptando permisos temporales de 6 meses a pilotos que lo solicitan para
poder volar puntualmente en nuestro espacio aéreo.

Creemos que esta cuestion debe ser considerada y dar una solucidon coherente y
consecuente. Es necesario valorar lo que hacen otros paises al respecto. Por lo
pronto, los requerimientos de nuestros vecinos (Portugal y Francia) son simples:
por defecto se acepta la entrada en su espacio aéreo de pilotos y aeronaves
espafiolas sin permiso previo siempre y cuando cumplan con la normativa
operacional definida por cada pais de recepcion, asi como el cumplimiento en
términos de coberturas de RC impuesta y homogeneizada por la normativa
europea aplicable.

Opciones posibles:

1. Definicién explicita en la nueva normativa donde se refleje una
aceptacion explicita a todas las aeronaves y pilotos de la UE sin
autorizacién previa, sometiéndose éstas al cumpliendo de la normativa
espafiola en sus operaciones.

2. Definicion explicita en la nueva normativa donde se refleje el
requerimiento obligatorio de un permiso temporal bajo el cumplimiento
de la normativa espafiola en sus operaciones y vinculado al cumplimiento
de unos requerimientos concretos.

3. Definicidn explicita en la nueva normativa donde se refleje la aceptacion
explicita para poder volar en territorio espafiol, pero con la obligatoriedad
de notificar y comunicar a las autoridades espafiolas tanto las intenciones
y fechas, como el envio de la documentacion referente al avidn y al piloto,
sin necesidad de vincularlo a un permiso por parte de la AESA.

4. Definicidn explicita en la nueva normativa donde se refleje la aceptacion
explicita para poder volar en territorio espafiol, pero con la obligatoriedad
de, a través de un formulario online especifico, notificar y comunicar a las
autoridades espaiolas tanto las intenciones y fechas, como el envio de la
informacién referente al avién y al piloto y/o acompafiante, sin necesidad
de vincularlo a un permiso especifico por parte de la AESA.

5. No definir ningun texto al respecto

Opcidén recomendable:

Opcién 1 u Opcién 4: Toda exigencia o requerimiento debe tener un fin y un
objetivo concreto. En nuestro caso la Opcién 1 seria la mas idénea debido a que no
encontramos ninguna razon de peso para exigir un permiso, sobre todo en
términos de seguridad. La opcién 3 seria aceptable siempre y cuando ese control
sirviese para agilizar los tramites y el flujo de informacidn en caso de un accidente,
pero entendemos que ese proceso se puede perfectamente generar creando
procedimientos internacionales con los organismos responsables de los ULM de
cada pais de la UE, lo cual creemos aporta mucho mas valor. No contemplamos
bajo ningln concepto el razonamiento de que la documentaciéon de una aeronave
o un piloto se exija por razones de comprobacién de validez, dado que la autoridad
espafiola no tiene ni capacidad ni conocimiento de la casuistica europea en lo
relativo a la regulacién nacional como para confirmar que cualquier aeronave y
piloto cumplen con los requerimientos aeronauticos de la normativa de cada pais
de origen. Entendemos que tal cuestion debe ser responsabilidad de cada estado
miembro y sus autoridades nacionales. Entendemos que, en todo caso, seria
mucho mds eficiente y positivo la creacion de vinculos, protocolos y
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Concepto

Agravio comparativo entre la
habilitacion DCG y el no
requerimiento de tener
habilitacion de 3 ejes y Autogiro.
Concepto

Inexistencia de un programa

formativo Unico para las escuelas.

procedimientos entre las administraciones y organizaciones responsables de los
distintos estados miembros de la UE para crear esos sistemas de validacién. En
este sentido dichos protocolos bien pudieran ser electrénicos y online, donde la
Opcidn 4 pudiera ser una soluciodn rapida y efectiva para el fin que persigue un
posible control a las aeronaves extranjeras de la UE que quieran volar en cielo
Espafiol.

Problematica

La habilitacion de DCG (aeronaves de Desplazamiento de Centro de Gravedad)

genera un problema que si bien, no hay constancia de que por esta razén haya
sido causa de ningun accidente, se ha generado una incongruencia en el sistema
que pasamos a explicar.

Es un hecho que existen escuelas tanto de 3 ejes, de Autogiro como de trikes
(DCG). La situacién es como poco, incongruente dado que existe un agravio
comparativo y discriminacién entre los pilotos que obtienen su licencia con un
avion escuela por DCG (del tipo Trike), dado que automaticamente esa licencia les
habilita para pilotar aeronaves de 3 ejes y de ala rotatoria (autogiros). Es un claro
ejemplo de que el sentido comun y la prudencia imperan, y que ningun piloto de
DCG sin experiencia en este tipo de aeronaves se atreveria a volarlos sin una
adaptacion previa. La administracion en este caso no ha contemplado la necesidad
de requerir una habilitacidn especial para cada tipo de aeronave. Entendemos que
en todo caso, todos estos tipos de aeronaves requieren de una adaptacion
adecuada y no entendemos como se ha podido producir tal discriminacion vy
situacion tan dispar.

Opciones posibles:

1. Crear habilitaciones por cada tipo de aeronave, esto es DCG, 3 ejes, Ala
rotatoria mediante un examen oficial, igual que sucede para la
habilitacién DCG.

2. Maodificar el sistema de habilitaciones para que cualquier piloto pueda
optar a cada tipo de habilitacion, pero no a través de un examen oficial
especifico si no a través de una certificacién por parte de una escuela, asi
como la imposicidn de unas horas minimas para cada tipo.

3. No hacer naday dejar el actual texto como esta.

Opcidén recomendable:

La Opcién 2 entendemos que es la mas razonable. Estd comprobado que ningun
piloto se atreve a realizar un cambio de tipo de aeronave (DCG, 3 ejes, ala
rotatoria) sin antes realizar una adaptacién. Creemos que la imposicién de un
examen oficial es una carga regulatoria que no estd justificado en términos de
seguridad, por lo que creemos que con requerir un certificado de una escuela,
donde el instructor jefe certifique que el piloto interesado ha realizado con éxito la
adaptacion al tipo de aeronave, seria suficiente y cubriria las necesidades de
cobertura de responsabilidad.

Problematica
Esta situacion genera una falta de homogeneidad y grandes diferencias en la

formacién del piloto de ULM en todo el territorio, dado que al no haber un
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AESA ofrece un programa tipo
base para que luego cada escuela
presente un programa propio a ser
aprobado por la Administracién.

Concepto
Examenes sin examinador a bordo

programa ni un syllabus concreto confeccionado, cada escuela tiene libertad para
ofrecer una metodologia propia y singular que no tiene porqué ser igual que la de
las demas. A esta situacion hay que afadir la falta de un banco de preguntas
homogéneo y unico, asi como la diferencia tan grande en la forma de examinar de
las distintas DSV en términos de contenido, tipo de preguntas y pardmetros de
evaluacion en el examen de vuelo.

Debido precisamente a los datos que hemos contemplado antes sobre las causas
de los accidentes, donde se demuestra claramente que una gran mayoria pueden
ser provocados por un ineficiente sistema formativo, creemos que este asunto es
absolutamente sensible y de gran importancia.

Opciones posibles:

1. Generar desde AESA un syllabus con un banco concreto y completo de
preguntas que sirva para confeccionar los examenes, tanto para formar
los alumnos pilotos como a los alumnos-instructores.

2. Generar un programa uUnico para ser seguido por todas las escuelas.

3. No hacer nada

Opcidén recomendable:

Opcidn 1: creemos que la situacion actual impone la necesidad de confeccionar un
syllabus Unico acompanado de un banco de preguntas. Esta situacién actual se
resume en:

1. un escenario futuro donde cada vez encontraremos mas
pilotos y mas aeronaves

2. los datos y experiencia obtenidos respecto a las estadisticas
de accidentes cuyas causas pueden ser presumiblemente
inferidas por un sistema formativo deficiente.

En aras de la seguridad debemos considerar que el proceso formativo comienza
por la formacion del propio instructor, continda con el curso de formacion vy
concluye con el examen. Habria que anadir al desarrollo del sistema de formacion
inicial y continua también un Syllabus especifico enfocado al Instructor de ULM
como pieza fundamental en la formacion del futuro piloto de ULM. Es necesario
considerar y debatir si incluso el propio instructor debiera tener implicita o no la
habilitacion y aptitud para volar todos los tipos de aeronaves (DCG, 3 ejes y
Autogiro). También seria necesario reflexionar y debatir sobre la idoneidad, quizas,
de que hubiera una imposiciéon legal para validar la aptitud de vuelo de los pilotos
entre los tipos de modelos de aeronaves distintos de la misma categoria.
Evidentemente este tipo de requerimientos deberan ir acompafiados por una
justificacion racional y probar que es necesario para mejorar la seguridad. En
cualquier caso abogamos por que se cree el foro de discusidon especifico al
respecto.

La opcidon 2 no la contemplamos como aceptable debido a que es muy necesario
esclarecer los contenidos con mayor precision para que esto impulse nuevos
textos en los libros de apoyo. Esta opcién no cumple con la necesidad de
homogeneizacién formativa.

" Problemética
Sin que un examinador se suba al avidn escuela en el momento del examen es
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Concepto
Exigencia de Certificado Médico
Clase ll

absolutamente imposible evaluar la pericia, coordinacion, orientacién y en
definitiva la aptitud de un alumno piloto en todas las facetas necesarias.

La normativa actual define claramente que el examinador debe ser funcionario
pero no hace alusién ninguna a la metodologia para realizar el examen. Los
examinadores no se suben porque algunos bien no tienen licencia de ULM, o bien
no poseen aptitud suficiente para desarrollar la funcion adicional de piloto de
seguridad, debido a su falta de entrenamiento y apoyo por parte de AESA en esta
cuestion.

Esta situacidn ha evolucionado en algunas partes de Espafia, a que no sélo el
examinador no se suba al avién para examinar al alumno, si no a que éste permita
que el propio instructor del alumno se suba en el avién durante el examen. Esto ha
desembocado en una situacion totalmente inadmisible donde, bajo este sistema,
se han dado examenes con el 100% de aprobado y denuncias por parte de
alumnos que han percibido una formacién deformada por la ambicién de algunas
escuelas mas preocupadas en la captacion de clientes que en formar auténticos
pilotos bajo los niveles mas basicos de seguridad.

En este caso concreto no expondremos opciones recomendables. Creemos que la
AESA debe atajar totalmente esta situacidn en el futuro texto. Insistimos que los
datos de accidentalidad son ineludibles y que el sistema formativo y por tanto, el
de evaluacion, deben estar ambos cuidadosamente disefiado.

Las posibles soluciones pasan porque,

e bien se defina un sistema de examinadores no funcionarios al
tipo de verificadores como sucede en el sistema PPL-JAR,

e bien porque AESA dedique el numero de examinadores
funcionarios necesarios en exclusiva para cubrir esta funcién de
forma especializada en todo el territorio nacional, con total
experiencia de vuelo, instruccion y evaluacion,

e 0 bien porque se formen, preparen vy sean sometidos a
adaptaciones concretas a todos los examinadores actuales para
que puedan hacer la doble funcion de evaluadores y pilotos de
seguridad.

Problematica
El texto de la normativa al que nos referimos se encuentra en la Orden del 24 de
abril de 1986 en el Art. 13, b), punto 3:

“Certificado médico de aptitud para Piloto de Ultraligero, oficialmente
reconocido por la autoridad aeronautica o, si el aspirante es Piloto privado
de avidn, helicéptero, velero o globo, fotocopia de la licencia en vigor.”

Dado que la autoridad aeronautica en lo relativo a ultraligeros NO es EASA, si no
que, segun el Anexo Il del Basic Regulation 216, TODAS las competencias en lo
referente a los ULM recaen en las autoridades aeronduticas civiles de cada estado
miembro, entendemos que éstas, es decir, tanto la DGAC como la AESA, tienen la
OPCION de disponer el reconocimiento explicito en otro tipo de soluciones
certificadoras sobre el estado de aptitud médico de los pilotos de Ultraligero.

Entendemos que el examen Clase Il es excesivo para un tipo de piloto recreativo
cuyas atribuciones en lo operacional estdn muy limitadas y que ademas el nimero
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de pasajeros es de uno como maximo. Creemos que es un ejemplo de
sobreregulacién injustificado, aiun mas cuando no ha existido ni UN solo caso de
accidente ni incidente provocado por causa médica. Esta absolutamente
reconocida, incluso por la propia EASA, la limitacion de este tipo de exdmenes
médicos para validar el estado médico aceptable de un piloto, siendo en la
mayoria de los casos los médicos de cabecera los que detectan de forma mucho
mas anticipada cualquier problema que pueda derivar en una situacién de no
aptitud o peligro para un piloto. En este sentido este requerimiento se ha
convertido mas que en una forma de aumentar la seguridad aérea, en una
herramienta para depurar responsabilidades, lo que indica una falta de gestion
eficiente y activa de la seguridad.

Este reconocimiento de EASA ha evolucionado a que en el borrador de la ultima
normativa aplicable a la licencia LAPL (Light Aircraft Pilot Lisence) se incluya la no
necesidad de, ya no el certificado Clase Il, si no la de un AME (Aeronautical
Medical Examiner), exponiendo que, siempre y cuando lo permita la normativa
nacional de cada estado miembro, se desgina a un GMP (General Medical
Practitioner) la funcidn de certificar la aptitud del piloto, es decir, a un médico de
cabecera.

éEs que vamos a tener en Espafia, para una licencia con atribuciones mucho mas
restrictivas, un nivel de exigencia mayor?, indudablemente no tiene sentido y
creemos que tanto AESA como la DGAC deben reflexionar sobre qué solucion
tomar.

Fuente de informacion:

Sitio Web: http://easa.europa.eu/agency-measures/opinions.php

Fecha publicacion: 14 de diciembre de 2010

URL archivo concreto:

http://easa.europa.eu/agency-measures/docs/opinions/2010/07 /translations/EASA 2010 00220001 ES TRA.pdf

El texto en concreto se encuentra en el punto “MED.A.040 Expedicion,
revalidacion y renovacidn de los certificados médicos”, apartados b3 y c2.

Opciones posibles:

Es por tanto que exponemos las distintas opciones siempre pasando por una
redaccidon renovada del texto donde la autoridad aerondutica civil espafiola
reconozca explicitamente tal sistema de certificacion como valido y reconocido:

1. Primera y Unica certificacién a través de un Clase Il sin renovaciones
posteriores, siendo el médico de cabecera quien recomiende al piloto su
aptitud.

2. Certificacidn Unica de aptitud por parte del médico de cabecera. Sistema de
autodeclaracién, donde el piloto se hace responsable de su situacion fisica.

3. Certificacién periddica (anual o bianual) por parte del médico de cabecera
bajo su responsabilidad.

4. Certificacién de aptitud por parte de un examinador médico aeronautico
bajo un sistema de evaluacién menos exigente que el Clase Il y ajustado al
tipo de operaciones recreativas. Sin renovaciones
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http://easa.europa.eu/agency-measures/docs/opinions/2010/07/translations/EASA_2010_00220001_ES_TRA.pdf

Concepto ‘
Aplicacion del documento
publicado por AESA “Requisitos
para la aprobacién de campos de
vuelo” como procedimiento
exigible para la legalizacién de
campos vuelo.

5. No hacer nada

Opciones recomendables:

Opcion 2. Creemos que son muchas las evidencias de no necesitar un AME ni un
Clase Il. EASA asi lo ha hecho con la LAPL. Francia e Inglaterra asi lo tienen en sus
normativas de ULM desde hace afios. La FAA asi lo ha definido para su licencia LSA.
Estd absolutamente demostrado que el riesgo implicito esta mas que aceptado por
su bajo nivel. Creemos que la AESA y la DGAC deben reflexionar al respecto, y
encontrar una solucién legalmente viable.

Problematica

A falta de un texto detallado y especifico en la normativa vigente para la categoria
del ULM, la administracion ha creado textos aplicativos sin pasar por el
procedimiento administrativo para elevarlo a Normativa, como bien pudiera ser a
través de una Orden Ministerial o modificacidn si procediera. Es decir, se esta
exigiendo una serie de requisitos sin que la normativa existente lo exija. Estos
requisitos se encuentran publicados en la web de AESA, concretamente en:

http://www.seguridadaerea.es/AESA/LANG CASTELLANO/AEROPUERTOS/AUTORIZACION/ULTRALIGEROS/

De los informes creados por la CIAIAC se desprende que el 100% de los accidentes
qgue se han dado en campos de vuelo no legalizados, NO han sido provocados por
dicho incumplimiento legal, ni directa ni indirectamente.

También creemos oportuno remitirnos a los paises que mejores sistemas tienen
segun su indice de siniestralidad. En este sentido tanto Francia como el Reino
Unido no requieren un proceso de certificacion para los campos de vuelo. Esto es
responsabilidad de los propietarios basandose en el principio de autoregulacion.
En principio en ambos casos sélo son necesarios los permisos del propietario y el
de las autoridades locales. No existen parametros técnicos exigibles minimos de
ningun tipo, aunque si recomendaciones.

Si bien es cierto que los promotores de los campos de vuelo procuran
generalmente crear sus infraestructuras aeronduticas lo mas acordes posibles con
los estandares aeronauticos de forma voluntaria, la exigencia de ciertos requisitos
como por ejemplo el de realizar un estudio topografico o aerondutico firmado por
ingenieros colegiados, no hace otra cosa que imponer barreras a la proliferacién
de una actividad recreativa, incrementar los costes de cualquier iniciativa, pero
sobre todo y por consecuencia de lo anterior, al fomento de campos de vuelo no
legalizados. Hay que considerar que la normativa medioambiental espafiola es la
mas rigurosa y lenta en su resolucién de toda la Unién Europea, cuestion ésta
considerada como la mayor barrera en los procesos de creacién de campos de
vuelo.

Identificamos por tanto dos problemas:

1. Laaplicacidn de requisitos no elevados legalmente a norma
2. Una exigente demanda de requisitos cuya aplicacion se
muestra injustificada en términos de seguridad.

Opciones posibles:

1. Elevacion a norma de los requisitos y procedimientos exigidos actualmente
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http://www.seguridadaerea.es/AESA/LANG_CASTELLANO/AEROPUERTOS/AUTORIZACION/ULTRALIGEROS/

Distinta

Concepto

interpretacion de cada

DSV sobre la obligatoriedad de
mantener libros de registro
(Logbook) de aeronave y motor en
los ULM con certificados de tipo.

de forma irregular en términos legales por AESA.

2. Dejar de aplicar todos los requisitos y procedimientos que no se han elevado
a norma, para cumplir escrupulosamente con el texto actual definido en el
Capitulo Il de la Orden Ministerial del 24 de abril de 1986

3. Moadificar los requisitos y procedimientos planteados para transformarlos en
meras recomendaciones. Cumplir con lo estipulado en el Capitulo Il de la OM
del 24 de abril de 1986 y dejarlo basicamente como esta.

4. No hacer nada.

Opcidén recomendable:

Opcidn 3: No se vislumbra necesario ni razén alguna para imponer ningun requisito
mayor de lo estipulado en la OM del 24 de abril de 1986, no obstante deberia ser
muy positivo promulgar ciertas recomendaciones a modo de orientacién y ayuda.
Pero en el caso de que sea intencién de las Autoridades permitir la operacion de
aeronaves de Aviacion General en Campos de Vuelo, si podriamos ver conveniente
la elevacion a norma de lo dispuesto en los mencionados documentos. No
obstante entendemos que este asunto merece una mayor reflexion y debate.

Problematica

Se da el caso de que algunas DSV (Delegaciones de Seguridad en Vuelo) obligan a

los pilotos a mantener libros de registro de aeronave y motor para los ULM
certificados. La realidad es que no hemos encontrado dicho requerimiento en el
texto del ULM, por lo que se deben estar acogiendo por defecto a otras normativas
aplicables a otras categorias de aeronaves.

Opciones posibles:

1. Exponer en la nueva normativa la obligatoriedad de adquirir y mantener los
libros.

2. No contemplar la opcién de adquirir y mantener libros de registro en la
nueva normativa.

3. Crear un sistema telematico online, sencillo, facil y eficiente para incorporar
los datos de registro y/u otros que pudieran ser de interés.

Opcidén recomendable:

Si observamos el Anexo | de este documento, encontraremos que TODOS los
paises tienen obligatorio el uso de un Logbook por parte de los pilotos. Creemos
gue es necesario hacer una pequefia reflexion sobre el fin y objeto de esta
imposicion. Vemos que existen 2 finalidades basicas:

a. Control y Seguimiento por parte de las autoridades
b. Recopilacion de datos estadisticos para GESTIONAR el sector.

En Espafia, como hemos dicho anteriormente, no disponemos de un modelo de
gestidn en la seguridad, por lo que si en el futuro se tiene la intencidn de continuar
con esta ténica nuestra opcién a recomendar es la OPCION 2.

Si por el contrario es intencidn de las autoridades aeronduticas crear dicho Modelo
de Gestidn de la Seguridad, apostariamos por la OPCION 3, donde obviamente los
datos se recopilarian de forma informatizada posibilitando una gestidn eficiente y
en tiempo real, cuestidon absolutamente imperativa en este supuesto escenario.
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Concepto
Peso limitado de los autogiros para
desarrollar una operacion segura.

Evidentemente creemos que, de imponer este procedimiento a los pilotos, hay
que entender que es mucho mas valioso obtener estos datos estadisticos, que
conseguir un mero control “paternalista”.

En cualquier caso, de imponer este proceso, habria que comprender que ahora
mismo no esta en la cultura y en los habitos del piloto hacerlo, por lo que deberia
de ir acompafiado de un esfuerzo en comunicacion para hacer entender al
colectivo las bondades y ventajas que ello conlleva.

Problematica

La normativa actual restringe el peso MTOW de los autogiros equiparandolo al del

resto de tipos de ULM, es decir, 450 kg en biplaza y 300kg en monoplaza.

El punto de partida son las caracteristicas técnicas del autogiro que lo hacen
ligeramente distinto de otro tipo de aeronaves. La propia normativa espafiola ya
reconoce que son maquinas diferentes al asignarle una categoria especifica. Por
otra parte, el autogiro es un avién de ala rotativa. Pero no utiliza la potencia del
motor para hacer girar sus alas, si no que tiene un rotor auto-sustentable. Parte de
la resultante aerodinamica se utiliza para hacer girar el ala y parte para sustentar,
por lo tanto tiene menor rendimiento aerodindmico, o dicho de otra forma, mayor
resistencia aerodinamica que los aviones de ala fija. Esto le supone que requiere
de motores mas potentes y de rotores con alta inercia.

Estd demostrado que en la auto-rotacion del rotor, el peso del mismo y su
distribucion de masas, esta intimamente relacionado con su seguridad. A mayor
peso, para un mismo perfil de rotor, se generan mayores inercias que le dan mayor
arco verde y mejores caracteristicas de vuelo. Por ello, muchos reguladores
sugirieron en el pasado que el peso del rotor no debe ser considerado en el peso
maximo de despegue debido a esta caracteristica. El peso de su rotor es una
cuestion de seguridad. Un margen superior del peso que el actual, permite la
produccion de autogiros con rotores mas pesados y construidos con la cantidad y
tipo de material necesarios que otorga mayor fuerza, resistencia y seguridad.
Normativas como la Inglesa, la Italiana o la Irlandesa han tenido en cuenta estas
circunstancias para variar los limites de peso definidos en sus normativas.
Ademas hay que mencionar que EASA, incluye a los autogiros de hasta 560kg de
peso en el Anexo Il del BR (EC) 216, lo que implica que las autoridades nacionales
tiene libertad para aumentar hasta ese peso si lo consideraran relevante.

Opciones posibles:

Opcidn 1: Modificar los textos de la normativa donde se definen las caracteristicas
de la categoria, aumentando los pesos permitidos hasta los 560kg MTOW tal y
como permiten los limites expuestos en el Anexo II.

Opcidn 2: Modificar los textos de la normativa donde se definen las caracteristicas
de la categoria, descontando el peso del rotor de los 450 kg biplaza y los 300 kg
monoplaza MTOW.

Opciodn 3: No hacer nada y dejar el texto como esta
Opcidén recomendable:

Creemos que por razones de seguridad y para permitir una evolucién técnica
razonable de los autogiros es conveniente reflexionar sobre la idoneidad de optar
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bien por la opcion 1, o bien por la 2. La opcién 3 implicaria hacer caso omiso al
problema lo que no consideramos adecuado.

Proceso de certificacion de
aeronaves. Imposicion de
requerimientos adicionales que no
estan expresamente definidos en
la Orden Ministerial Orden 14 de
noviembre de 1988, Mod. OM
2225/2003 y Anexo del Articulo 3

Aunque dichos requisitos no aparecen publicados en la web de AESA, parece que
se estan exigiendo mas requisitos de los definidos expresamente en la Orden
Ministerial Orden 14 de noviembre de 1988, Mod. OM 2225/2003 y Anexo del
Articulo 3.

Esto representa otro caso de inconsistencia legal donde la administracion, a falta
de un texto definido elevado a norma, interpone unos requerimientos adicionales
en los procesos de certificacidon, que son administrativamente impugnables.

Consideramos que todo el sistema de certificacion debe ser revisado y que se
deben valorar los pasos que estd dando EASA al respecto a la categoria LSA, de lo
contrario, incurriremos en un problema de integracién y cohesién entre ambas
categorias (LSA vs. ULM espaiiol).

A continuacién exponemos

una serie de irregularidades, incongruencias e

inconsistencias menores del actual texto que comentamos una por una.

1. Articulo 2 del RD 2876/1982

Los «ultraligeros» destinados a uso no mercantil ni industrial, quedan sometidos a lo dispuesto
en este Decreto tanto en lo relativo a su inscripcion en el Registro como en lo referente a su
régimen de operatividad. Las demds aeronaves privadas no comerciales gozardn del régimen
juridico-registral simplificado que se establece desde la entrada en vigor de este Real Decreto.

Es un texto incongruente cuyo sentido es dificilmente descifrable.

2. Articulo 3 del RD 2876/1982

-Que el vuelo se realice exclusivamente dentro del espacio aéreo espaiiol.

Un estado no puede impedir que una aeronave pase a otro estado si este Ultimo se lo permite.
La restriccion termina donde comienza el reconocimiento del otro.

3. Articulo 8 del RD 2876/1982

Los propietarios de las aeronaves que las inscriban de acuerdo con este Real Decreto y que
posteriormente deseen destinar las mismas a fines comerciales, deberdn, previamente al
ejercicio de la actividad lucrativa, interesar este cambio de la Direccion General de Aviacion
Civil, quedando en caso de aprobacion sometidas al régimen registral general.

Se reconoce tacitamente la actividad comercial del ULM. No se desarrollé nada mas al
respecto en la normativa, como por ejemplo una habilitacion comercial en la licencia.
A pesar de los intentos y de que este articulo lo ampara, nunca se ha permitido este

tipo de actividad.

4. Articulo 11 RD 2876/1982
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-Documento que acredite el pago de los impuestos que gravan la adquisicion del vehiculo o, en
su caso, la solicitud de declaracion de exencion o no sujecion o de aplazamiento o
fraccionamiento del pago del mismo

En caso de ser factura, no ha de ser necesario la declaracién del modelo 600 ya que se
contradice con la Ley del IVA que es de régimen superior.

5. Articulo 12 RD 2876/1982
-Documento que acredite el pago de los impuestos que gravan la transmision del vehiculo o, en
su caso, la solicitud de declaracion de exencion o no sujecion o de aplazamiento o

fraccionamiento del pago del mismo.

En el Registro piden el modelo 600 para aeronaves vendidas con factura, por lo que las
delegaciones de hacienda ponen pegas. De ahi que se tenga que hacer una Declaracién
de Venta que no tiene sentido si hay factura. Todo este procedimiento del registro
deberia de revisarse por los Servicios Juridicos y por la Intervencién para ajustarlo a la
Ley del IVA.

6. Articulo 4. Punto C. Orden 24 de abril de 1986
Los promotores de Centros de Vuelo de Ultraligeros podrdn solicitar y obtener de la Direccion
General de Aviacion Civil, previas las garantias necesarias, el préstamo de material para
realizacion de sus actividades, asi como el apoyo técnico y operativo correspondiente.
Este articulo esta anticuado y totalmente desactualizado.

7. Articulo 8 Orden 24 de abril de 1986

¢) Es obligatorio el uso de casco protector y arnés o cinturon de seguridad para la prdctica del
vuelo.

Esta del mismo modo desactualizado.
8. Articulo 8 Orden 24 de abril de 1986
f) Autorizacion del propietario o poseedor legitimo del terreno donde se despegue o aterrice.

Es un requerimiento que se deberia reflejar como requisito para la apertura y
aprobacion del campo de vuelo (Articulo 3).

9. Articulo 13 Orden 24 de abril de 1986

1. La tarjeta de Alumno-Piloto de Ultraligero, expedida por la Direccion General de
Aviacion Civil, a peticion del interesado, es el documento indispensable para que los
aspirantes al carné de Piloto de Ultraligero puedan acceder al curso, y acredita que su
poseedor es miembro de la tripulacion de vuelo, en calidad de alumno-piloto, en los
vuelos realizados con motivo de su propia instruccion.
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Se da el caso de que se esta solicitando por parte de las DSV tarjeta de alumno piloto
para renovaciones de licencia cuando por norma actual no es exigible ya que el
interesado ya esta en posesion del carnet (que no caduca) y por lo tanto no es
aspirante para la obtencion del carnet.

10. Articulo 3.2.2 de la Orden 14 de noviembre de 1988

Factores de carga de vuelo.-Para la determinacion de la carga limite el factor de carga limite
serd al menos de +3 y -2.

Factores de carga negativos para autogiros es inaplicable por su condicién y principios
fisicos de la aeronave que regulan su capacidad de vuelo.
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4.8. Impacto de la normativa actual en términos socio
economicos.

En este punto trataremos el impacto que tiene y ha tenido en lo econdmico y social la
categoria del ULM en Espafia enmarcada en la regulacion establecida. Lo haremos desde la
perspectiva de seguridad, pero también desde la de oportunidad profesional, laboral,
empresarial e industrial. Es necesario asimilar que para una correcta gestién de la seguridad no
se deben apartar estas cuestiones, sino integrarlas como parte sensible al sistema de gestién.
Asi esta considerado en los modelos de gestion existentes y adoptados por los paises con
mejores indices de accidentalidad, y asi creemos que debe ser considerado por nuestras
autoridades.

El impacto econdmico total anual que produce la actividad del ULM en nuestro pais se estima
entorno a los 9.504.196 €, generando ingresos profesionales y mercantiles a mas de 300
personas (Fuente: estudio de mercado con una muestra de 20 escuelas y campos de vuelo).
Los ingresos anuales que obtiene el Estado en concepto de impuestos indirectos por tal
actividad econdmica son de 1.710.755€. En esta estimacion no se ha tenido en cuenta los
vuelos recreativos, cuyos costes de operacion van directamente al consumo de combustible y
a los costes de mantenimiento en el caso de contratar dicho servicio, lo que nos llevaria a una
aportacién mucho mayor en términos tanto de impacto econdmico como fiscal.

El volumen de negocio generado en los ultimos 10 afos asciende a mas de 65 millones de €,
generandose en el mismo periodo unos ingresos para el estado de cerca de los 11 mill. de € en
concepto de impuestos indirectos.

Las actividades con repercusion econdmica por su uso o fin mercantil y/o industrial en la
categoria de los ULM, son:

e Escuela

e Explotacidon de campos de vuelo

e Fabricacién de aeronaves, distribucién de aeronaves de importacién, y fabricacion o
distribucidn de componentes para ULM.

e Seguros

Desglose del impacto se muestra a continuacion:

Tipo Actividad ‘ Impacto Econémico Anual

Escuela 1.265.000 €
Explotacion de campos de vuelo 1.858.320 €
Fabricacion y distribucién 5.875.000 €
Seguros 505.876 €

Total Anual 9.504.196 €
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Desglose del Impacto Econdmico
5% 13%

M Escuela

20%

B Explotacién de campos de vuelo

1 Fabricacién y distribucion

M Seguros

Escuela
Impacto Economico actual: 1.265.000 € anuales

Aunque el uso del registro general y la constitucion de una empresa como Operador de
Trabajos Aéreos es la solucién mds estandarizada para operar como escuela, es necesario
puntualizar que las aeronaves de escuela registradas en el registro especial cuya actividad
formativa se realiza bajo una entidad sin dnimo de lucro (como son los aeroclubs), también
generan flujo econdmico, es decir, también mantienen una estructura de ingresos y gastos, y
aunque no tienen un fin lucrativo, tal impacto econémico serd considerado en nuestro estudio.
Del mismo modo, es muy normal que bajo la estructura de un aeroclub, haya profesionales
independientes (instructores, mecanicos, etc...) que si obtienen una compensacidon econdmica
por los servicios prestados, lo que también serd considerado en nuestro estudio.

Contamos actualmente con 87 escuelas reconocidas (fuente: AESA) y tenemos una tendencia
anual actual, en cuanto a nuevas licencias se refiere, de entorno a las 500 anuales. Esto
significa que el impacto econdmico actual puede ser estimado en 1.265.000 € anuales,
teniendo en cuenta que la media de horas voladas por alumno hasta la obtencién de la licencia
son de 23 horas y que el precio medio por hora volada es de 110€.

En términos de seguridad la actividad de escuela creemos que es aceptable pues segun la
informacién tratada por los informes emitidos por la CIAIAC podemos observar que sélo el 12%
de los accidentes son en vuelos de escuela.

Numero de Accidentes por tipo de vuelo
2004 2005 2006 2007 2008
2 2 2 2 2

Tipo/afio

Escuela

11 15 16 18 15

Recreo
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Accidentes por tipo de vuelo

M Escuela

M Recreo

Nos Ilama la atencidn que cada afo siempre se han dado 2 accidentes en vuelos de escuela. En
cuanto a la siniestralidad se refiere, es decir accidentes con algin muerto, sélo hemos
contabilizado 2 accidentes en 5 afos (segun los informes de la CIAIAC desde el 2004 al 2008
incluidos). Debido a que un avion escuela realiza muchisimas horas anuales (estimamos que
del orden de 11.500 horas/anuales entre todas las escuelas) podemos afirmar que tenemos un
indice de 3,4 accidentes mortales por cada 100.000 horas de vuelo. Si lo comparamos con la
siniestralidad de la LSA americana obtenemos 4 accidentes por cada 100.000 horas de esta
categoria, pero hay que tener en cuenta que este indice es sobre ambos tipos de vuelo,
recreativo y escuela, por lo que no podemos llegar a ninguna conclusion sobre si nuestro
indice de escuela entra en los estandares aceptables de seguridad o no.

Es interesante mencionar que ambos accidentes con muertos registrados por la CIAIAC
ocurrieron con aviones escuela de 22 generacién y que uno de ellos era extranjero operando
como escuela en nuestro pais. En ambos casos el modo de vuelo era SOLO.

Hemos detectado dos debilidades de relevancia en la actual normativa respecto a la actividad
de escuela, bien por omisidn o bien por falta de definicidn en el texto. Estas son:

1. Lano claridad ni definicidn respecto a los vuelos de divulgaciéon
2. La falta de agilidad de la administracion a la hora de emitir las tarjetas de alumno
piloto.

Ambas cuestiones no ayudan nada a la normal actividad de una escuela. Creemos que el
proceso de venta de un curso de ULM requiere de la prueba de vuelo por parte del potencial
cliente. Para ello, la mayoria de normativas europeas contemplan legalmente la posibilidad de
realizar Vuelos de Divulgacion. La segunda cuestién es de logica aplastante. Un cliente captado
que desea iniciar un curso, lo normal es que se le permita comenzar de forma inmediata. Seria
muy interesante remendar legalmente esta situacién donde las responsabilidades son muy
altas, y la mayoria de las escuelas, por no decir TODAS, no esperan a la recepcion de la tarjeta
de alumno piloto para permitir que el alumno comience el curso de vuelo, proceso que
normalmente tarda entre dos semanas y un mes.

Explotacion de campos de vuelo

Impacto Economico actual: 1.858.320 € anuales
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El nimero total actual de campos de vuelo legalizados en Espafia es de 106. Los campos de
vuelo ofrecen, ademas de la infraestructura aerondutica para la operacién normal de las
aeronaves, una serie de servicios afadidos donde el hangaraje, entre otros, puede ser el mas
importante. Los campos de vuelo suelen constituirse mediante iniciativa privada, y aunque
algunos lo hacen por iniciativa publica a través de las autoridades locales, éstas siempre van
acompanadas de una explotacién privada, bien a través de un aeroclub o bien de una empresa
mercantil. Hemos hecho un sondeo de entre 15 campos de vuelo y podemos estimar que el
coste minimo medio de hangaraje es de unos 75 €. Teniendo en cuenta que el parque de
aeronaves registradas es de 2.581, y si bien creemos que sélo un 80% puede mantenerse en el
régimen de actividad normal de hangaraje, estariamos hablando de que representaria un
impacto mensual de unos 154.860 € al mes, lo que es lo mismo, 1.858.320 € anuales. En este
caso no estariamos hablando de los demas movimientos econdmicos que bien pudieran
acompafiar a la actividad de un campo de vuelo, como por ejemplo el de la hosteleria...

Fabricacion de aeronaves, distribucion de aeronaves de importacion, y fabricacion o
distribucion de componentes para ULM.

Impacto Econémico actual: 5.875.000€ anuales

Respecto a la actividad de fabricantes, actualmente sélo hay 4 fabricantes: ELA aviacion,
SALLEN y Girabet todos autogiros, TotBipla (Kits), COLYAER. En el pasado podemos encontrar
iniciativas con mucho éxito como la del famoso Tango, con 136 aeronaves matriculadas, o los
innovadores Aeromoragon, Toxo y Esqual quienes optaron por el uso de materiales compuesto
en su fabricacion obteniendo una extraordinaria aceptacion internacional. Ha existido muchos
otros que seguro nos olvidamos, pero lo que se demuestra echando una mirada retrospectiva
es que Espafia ha tenido y tiene un potencial extraordinario para impulsar la industria
aeronautica ligera. En cuanto a la fabricacién de componentes y partes, tenemos ejemplos
como la empresa Aerobat que ha liderado la fabricacién de hélices, Parasport en la fabricacion
de paracaidas balisticos y desde luego Aviasport en la distribuciéon de sus mas que famosos
motores Rotax. Ademds de los mencionados, existen muchos pequefios distribuidores de otros
motores y demas componentes como la instrumentacidn y otras partes aeronauticas. Pero lo
que es indudable, es que ha sido la distribucion e importacién de aeronaves la actividad que
mas impacto econémico ha tenido.

Segun los datos del registro de aeronaves publicado por AESA, estimamos que en los ultimos
10 afios se han vendido unas 942 aeronaves de 32 generacion, lo que implica un impacto
econdmico de unos 42.390.000€, es decir, una media de 4.239.000€ anuales. Respecto a los de
22 generacidn obtenemos un impacto de 6.900.000€ en los ultimos 10 aios, lo que representa
690.000€ anuales de media. En cuanto a los de 12 se registraron 92, cuyo impacto es de
552.000€ en el mismo periodo, cuyo promedio es de 55.200€ anuales. En total hablamos de un
impacto econémico medio anual de 4.984.200€ anuales con un movimiento econémico total
de 49.842.000€ en los ultimos 10 afios. No obstante solamente en el afio 2010 se ha generado
un volumen de negocio de 5.875.000€, de los cuales 4.440.000€ corresponden a la venta de
aeronaves de 3 ejes, 1.075.000€ de autogiros y 360.000€ de DCG.

Tal y como hemos mencionado en este documento, una de las verdaderas barreras a la
dinamizacién de esta industria, es la carga regulatoria tan excesiva, lo que representa una
verdadera travesia del desierto para el empresario, quien se topa una y otra vez con unas
exigencias extremadamente altas, que no por ser exigentes generan mayor seguridad.
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Creemos que debe ser revisado este punto y encontrar un equilibrio al respecto. Hacemos
referencia a lo mencionado en el Resumen Ejecutivo de este documento, donde AVISAMOS
del riesgo que puede generarse si no cambiamos la normativa actual respecto a la certificacion
inicial de aeronaves, por causa de la inminente llegada de la LSA europea, categoria que tendrd
un sistema de certificacidn infinitamente mas laxo que el actual espafiol en la categoria ULM. A
esto debemos afiadir el NO reconocimiento de codigos de certificacion de otros paises, como
el Aleman, el Checo o el Inglés que bien podrian considerarse como validos por su alta
exigencia, y que afectaria muy positivamente a la dindmica empresarial de distribuidores que
desean importar aeronaves que ya estan certificadas en dichos paises. Si se observa en el
estudio comparativo del Anexo |, se puede ver que muchos paises aceptan los cédigos
alemanes, checos e ingleses de forma automatica. Creemos que la aceptaciéon por norma de
ciertas certificaciones de otros estados miembros de la UE hubiera podido ayudar a dinamizar
positivamente el sector. Curiosamente y a pesar de que el cdédigo Espaiiol es uno de los mas
restrictivos, no es aceptado por ningun otro, lo que pone en duda su calidad o bien su falta de
reconocimiento por parte de otras autoridades aeronduticas nacionales.

Seguros
Impacto economico actual: 505.876€ anuales

En los ultimos 5 afos los precios de los seguros obligatorios segln la normativa vigente
aplicable a las aeronaves ULM, han sufrido una bajada del 65%, principalmente por la
incidencia de AEPAL en el mercado, cuya estrategia desde hace ya muchos afios viene siendo la
de organizar un seguro colectivo para todos los miembros de la asociacion. Este seguro
actualmente tiene unas primas de 260€ para las aeronaves biplaza y de 110 para monoplaza.
Pero si bien AEPAL tiene a mas de 1.000 aeronaves aseguradas, sabemos que éstas no son
todas las que hay. Considerando que el 80% de las aeronaves registradas (2.581) pueden estar
en situacion de actividad normal, obtenemos 2.064 aeronaves con plena actividad, de las
cuales el 90% son biplazas y el 10% monoplazas. Esto da un movimiento econdmico anual de
como minimo 505.876€.

Oportunidades, mercados potenciales y normativa

Una mejora clara, visto como oportunidad de mejora competitiva, pudiera ser revisar tanto los
sistemas de certificacién inicial de aeronaves como los de homologacién de campos de vuelo.
Ya hemos hablado de sus inconsistencias legales o de seguridad, y ahora se nos afiade lo
inapropiado de ser tan restrictivo bajo el prisma econédmico. El tiempo medio de certificacidon
es de dos afios para ambos casos (certificacion de aeronaves y de campos de vuelo), implica
que el sistema legal y administrativo no ayuda en nada a la dinamizacidon del sector. Son
excesivas las barreras y las trabas legales, sobre todo teniendo en cuenta lo cuan
econémicamente rentable que supone para el estado en forma de impuestos la actividad del
sector. Creemos que tanto el fomento de la actividad como el de la seguridad no son
incompatibles y es responsabilidad de la administraciéon encontrar un punto intermedio de
equilibrio adecuado para su dinamizacién. Para ello repetimos que es necesario que la
administracién decida y declare su Politica de Seguridad. El potencial de mejora es enorme y la
administracién debe tomar conciencia y responsabilizarse del impacto que pueda tener el
futuro texto de la normativa en el dmbito profesional, empresarial e industrial.
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Respecto al uso comercial del ULM identificamos otra extraordinaria oportunidad econémica.

Por lo pronto el Articulo 8 del RD 2876/1982 reconoce el fin comercial del ULM en el texto que
reza:

“Los propietarios de las aeronaves que las inscriban de acuerdo con este Real Decreto y que
posteriormente deseen destinar las mismas a fines comerciales, deberdn, previamente al ejercicio de la
actividad lucrativa, interesar este cambio de la Direccion General de Aviacion Civil, quedando en caso de
aprobacion sometidas al régimen registral general.”

Segln nuestra normativa actual la actividad del ULM contempla su uso mercantil y comercial,
si bien ésta se enmarca exclusivamente en el entorno formativo y de escuela por vacio legal
mas que por definicidn expresa de que esta actividad es la Unica. No cabe duda de que abrir un
abanico mayor de opciones y anadir mas actividades comerciales a la de la opcidn formativa,
supondria aumentar extraordinariamente el potencial econémico del sector. Las veces que
hemos planteado esta posibilidad a las autoridades hemos percibido un total rechazo. Las
preguntas que nos deberiamos plantear son:

e (Esinteresante la propuesta?

e (Es posible llevarla a cabo desde un punto de vista legal?

e (Se generaria algun tipo de competencia desleal con las empresas de trabajos aéreos
tradicionales?

e (Son aptas estas aeronaves para realizar actividades comerciales?

e (Qué repercusién en la seguridad puede llegar a tener?

Esa reaccion de rechazo que genera esta propuesta esta basada sobre todo en el
desconocimiento, en la cultura de la aviacién comercial tradicional y sus exigencias en cuanto a
la politica de seguridad, en la comodidad de la negativa al cambio y posiblemente en la falta de
valentia a la innovacién. Ademas es posible que durante muchos afios, gracias a las denuncias
de las empresas de trabajos aéreos sobre las actividades ilicitas de ciertos profesionales que
decidian arriesgarse a trabajar en la oscuridad con sus ULM, la administracidon haya contraido
una imagen totalmente negativa sobre esta posibilidad.

A la pregunta de si “¢Es interesante la propuesta?”, evidentemente SI, sin lugar a duda. Lo es
por varias razones. La principal y mas importante es porque este pais, en los momentos en los
qgue nos encontramos de dificultades econdmicas, requiere de todas las iniciativas, ideas e
innovaciones, que tengan la capacidad de reactivar el desarrollo econdmico y el flujo
econdmico. Todos somos responsables de ello sin excepcidn alguna. Es conocido por todos que
hay muchos profesionales que ofrecen clandestinamente y fuera de la ley servicios de trabajos
aéreos con sus aeronaves ULM, por lo que seria una buena oportunidad de normalizar una
situacion que aunque ilegal, de facto se estd realizando sin consecuencias aparentes sobre la
seguridad.

Respecto a la pregunta de si “éEs posible llevarla a cabo desde un punto de vista legal?”,
debemos decir que, después de haber analizado la normativa vigente aplicable, y de haber
hecho las consultas pertinentes a EASA, debemos responder que NO hay ningtin impedimento
para desarrollar una normativa especifica nacional sobre trabajos aéreos con ULM al margen
de EASA, pues la Agencia Europea ya nos ha confirmado que no existe ninguna
incompatibilidad al respecto y que al ser una categoria reflejada en el Anexo Il del reglamento
Europeo BR (EC) 216, la competencia de dicho desarrollo recae en la autoridad nacional.

43



Dichas consultas se han realizado por dos vias, una presencial, donde tanto el autor de este
documento (Yago Osset) y un funcionario de AESA (Carlos Pérez) hablaron con el Rulemaking
Director, Yves Morier durante la presentacién del estudio del ULM en Europa en las
dependencias de EASA en Colonia, en Octubre del 2010. La segunda via de confirmacién fue
por correo electrénico a través del sefior Matthias Borgmeier, Rulemaking Directorate, Flight
Crew Licensing Section, quien nos ha vuelto a asegurar recientemente que el Anexo Il ampara
la total libertad de desarrollo de normativa del ULM, incluyendo el dambito comercial.
Invitamos a tanto la AESA como a la DGAC a verificar esta cuestion, pues en una de nuestras
ultimas reuniones con Isabel Maestre, ésta nos indico precisamente su duda al respecto.

éSe generaria algun tipo de competencia desleal con las empresas de trabajos aéreos
tradicionales? Absolutamente NO. En todo caso éstas podran optar a usar una herramienta de
trabajo como es el ultraligero que ofrece unos costes de operacidon muy inferiores, y por tanto
estas empresas se verian también beneficiadas aumentando su competitividad. Es indudable
que el impacto global en el sector de los trabajos aéreos seria de mejora. Esta tesis ha sido
muy bien valorada por el actual decano del COPAC, José Ignacio Lacasa, quien esta al corriente
de esta iniciativa y que llegado el caso

apoyaria sin reservas.

éSon aptas estas aeronaves para realizar
actividades comerciales? Entendemos
que si el Ultraligero es apto para realizar
como trabajo aéreo la actividad de
escuela, no entenderiamos porqué no
puede ademds, hacer fotografia, o
vigilancia costera, forestal, o de aduanas,
asi como transporte Courier, etc...,
actividades éstas que no afiaden mayor
riesgo al eliminar la componente humana
que si reside en la actividad de escuela.
Entendemos que todo riesgo depende de
la formacion y preparacion del piloto para realizar segun qué actividad, asi como del correcto
mantenimiento y condicién de la aeronave.

Aeronave ultraligera italiana para uso policial

En cuanto a la repercusion en la seguridad, entendemos que el nivel actual de escuela estd
siendo aceptable en comparacion con el de los vuelos de recreo.

Independientemente de todo lo anterior, tenemos dos ejemplos claros de trabajos aéreos cuya
normativa es nacional y fuera de la normativa europea:

1. Laactual normativa Espafiola de trabajos aéreos con Globos
2. La normativa de trabajos aéreos con ULM desarrollada en Francia.

Ambos casos son ejemplos claros de que es viable y posible legalmente.
Al menos rogamos a la administraciéon que se abra al didlogo y que no se cierre en banda
respecto a esta cuestion, que estudie la viabilidad de la propuesta y que reflexione sobre el

potencial de esta iniciativa valorando las ventajas que ofrece. Es posible hacerlo tanto desde
un punto de vista legal como técnico. Su realidad es sélo una cuestion de voluntad.
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5. Situacion Europea y Global

En el afio 2004, EASA impulsé un nuevo proceso llamado ELA (European Light Aircraft)
con la finalidad de aliviar los textos regulatorios en el ambito de la aviacién ligera y
recreativa, concretamente en el Basic Regulation (EC) 216, Part 21 (certificacion) y Part
M (mantenimiento). El proceso ELA se dividié en dos subprocesos, que en la actualidad
se configuran de la siguiente manera: el ELA1 (MTOW =/< 1.200 kg) y el ELA2 (MTOW
=/< 2.000 kg).

Este proceso llevd a la Agencia a crear un grupo de trabajo llamado Working Group
0.32 donde la European Microlight Federation tuvo como miembros permanentes a
dos personas trabajando y colaborando. Las razones por las cuales la EMF se involucré
en el grupo de trabajo 032 fueron basicamente para:

— Asegurarse de que las intenciones de EASA no fueran el sustraer a los ULM
del Anexo Il del Basic Regulation 216.

— Tener la posibilidad de impulsar una categoria exclusiva LSA (Light Sport
Aircraft) de forma andloga a la americana como categoria intermedia entre
los ULM vy las aeronaves ligeras de la Aviacién General.

La segunda razdn tiene en parte su base en que muchos estados miembros consideran
que al estar los ULM de ultima generacién acotados a las normativas nacionales, se
crean barreras de todo tipo en términos tanto de operacién como de certificacién.
Ademas se da la circunstancia de que el 65% de las aeronaves registradas en los
ultimos afios en la LSA americana, es de procedencia europea, coincidiendo
plenamente con los mismos modelos ULM de ultima generacién vendidos en Europa.
Esto ha generado que muchos grupos de presién, en concreto los fabricantes europeos
de aeronaves ULM/LSA, solicitaran enérgicamente a EASA el mismo marco regulatorio
gue en USA para no hacer frente a mercados distintos y por tanto a asumir los altos
costes que representa cumplir con requerimientos regulatorios dispares. Es obvio que
es una cuestidn de competitividad de mercado.

¢Qué es lo que EASA ha confirmado hasta la fecha?

Segun el documento publicado por EASA (OPINION No 01/2011), el cual se puede
encontrar en

http://www.easa.eu.int/agency-measures/docs/opinions/2011/01/0pinion%2001-
2011.pdf

EASA declara y reconoce entre otras cosas las siguientes cuestiones:

e Que la aviacion recreativa clasica se ha visto desplazada por el gran desarrollo
del ULM (microlight) en Europa.
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Que la Agencia cre6 el MDMO032 con el objetivo de debatir un nuevo concepto
para una mejor normativa. Este concepto fue estructurado de la siguiente
manera: Certificacion inicial, Certificacion Continua, Operaciones y Licencias.

La Agencia ha tomado en consideracién la normativa Light Sport Aircraft (LSA)
desarrollada por la FAA que ha puesto de manifiesto la reduccién de la armonia
reguladora entre la EASA y la FAA respecto a la normativa de aviacién
recreativa.

Que el grupo 032, después de debatir el contenido del nuevo concepto, EASA
publicé el (NOTICE OF PROPOSED AMENDMENT) NPA 2008-07 del 18 Abril
2008, declarando lo siguiente:

o Que las aeronaves definidas en el Anexo Il del BR216 y concretamente
los ULM, se mantuvieran en dicho Anexo fuera del espectro de la
regulacion de EASA.

o Crear un marco regulatorio mas laxo en cuestiones de certificacion
inicial basado en el concepto ELA (European Light Aircraft), asi como
introducir un nuevo concepto para estandarizar tanto los cambios de las
partes de una aeronave, como su reparacion.

o Subdividir el proceso ELA en dos subtipos:

= ELA1 (MTOW hasta 1200kg)

= ELA2 (MTOW hasta 2000kg)
Muchos comentarios por parte de los interesados del entorno del ELAl
(stakeholders) en el mencionado NPA 2008-07, han declarado su descontento
con el resultado, demandando un sistema mads parecido al LSA americano
donde no incluyen entidades de aprobacion ni una participacion significativa de
la FAA en el proceso.
La Agencia (EASA) en consecuencia, ha propuesto una importante modificacién
estratégica a las propuestas a través del CRD (Comment Response Document)
del NPA 2008-07. Esta modificacion consiste en iniciar una Fase 2 de desarrollo
de normativa paralela para ser desarrollado por la tarea BRO10 con el objetivo
de que el texto final se aproxime lo mas posible a la normativa de la LSA
americana. Para ello se debe modificar el BR216 lo cual llevard mas tiempo de
lo deseado. Mientras tanto el MDMO032 continuara su labor para crear una
normativa de certificacién mas ligera y de la manera mas rapida posible en lo
relativo al proceso ELA 1y ELA 2. En este caso sélo habria que modificar el Part
21 del BR216, lo cual es mas sencillo y no requiere una aprobacion del
Parlamento.
Una 22 parte del CRD del NPA 2008-07 ha sido publicado el 25 de noviembre
del 2010, con comentarios y propuestas de enmiendas al texto propuesto sobre
las nuevas Especificaciones de Certificacion (Certification Specifications) para
aeronaves bajo el concepto ELA 1, concretamente hasta los 600kg llamado CS-
LSA. Este nuevo texto modificaria el actual Part 21 e incorpora el uso de los
estandares industriales por parte de los fabricantes como medio de
autocertificacion al igual que la normativa FAA - LSA, esperando que esté
publicado durante la primera mitad del 2011 (de hecho lo esperamos en los
proximos dias a la redaccion de este documento).
Este texto ha sido considerado por los interesados como no suficiente, a lo que
EASA ha aclarado que ademas de realizar estos cambios en el Part 21, habra

46



gue realizar cambios y modificaciones en la BR216, lo cual es tarea del BRO10
durante la mencionada 22 Fase y que su duracién serd mucho mas larga debido
a las imposiciones legales para cambiar una norma de rango superior (a nivel
de Parlamento Europeo).

En definitiva, y a modo aclaratorio, se demuestra que la intencion de EASA es
incorporar a medio plazo una categoria LSA europea andloga, en términos de
certificacién, a la LSA americana, donde la autocertificacién por parte de los
fabricantes se podrd realizar cumpliendo con estandares similares o iguales a los
americanos, en concreto los ASTM. EASA ha manifestado la intencidon de valorar
ademas otros estandares como los europeos ISO.

Todavia no se sabe si la futura LSA europea, en cuanto a licencias se refiere, adoptara
la ya definida LAPL (Light Aircraft Pilot License) que sera una realidad a lo largo del
2012, o por el contrario se desarrollard una licencia especifica en torno al tipo de
operaciones propias de las aeronaves LSA.

Como resultado del desarrollo del Working Group 0.32 y en concreto por lo definido en
la 22 parte del CRD del NPA 2008-07, y en concreto por el desarrollo del BRO10,
durante el afio 2009 la Agencia Europea EASA lanzé a concurso publico (TENDER
EASA.2009.0P.22) la realizacién de un estudio sobre la normativa del ultraligero y la
LSA americana relaciondndola con la siniestralidad. Este estudio se llevd a cabo
durante el afio 2010, presentdndose un avance de los resultados en Colonia, en
octubre del mismo afio. En dicha presentacion estuvimos presentes, tanto
representantes de las organizaciones de pilotos europeas, como representantes de las
autoridades civiles nacionales de cada pais, incluida la AESA. En concreto fue D. Carlos
Pérez funcionario del Servicio de Trabajos Aéreos y Aviacidn Deportiva quien asistid a
la presentacion.

En este documento se incorporan los resultados presentados por EASA en dicho
estudio (punto 5.1), lo que representa una fantdstica herramienta y soporte
justificativo, para que tanto la AESA como la DGAC dispongan de un punto de
referencia valiosisimo a la hora de crear la nueva normativa del ULM en Espafia. Por
nuestra parte hemos incorporado los datos relativos a Espaiia para facilitar en mayor
medida el uso de la comparativa.

5.1. Benchmarking: comparativa entre normativas del ULM en
Europa y la Espaiola
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Como hemos dicho anteriormente, este estudio es fruto de la demanda de EASA
expuesta mediante el Tender EASA.2009.0P.22 para la realizacién de un estudio a nivel
europeo sobre las distintas regulaciones y normativas nacionales del Ultraligero. La
consultora Hawk fue la ganadora de dicho concurso publico la cual realizé y ejecuté
durante los 3 primeros trimestres del 2010, y cuyo resultado fue expuesto en EASA en
el Workshop ELA1 en Colonia el 19 de Octubre del 2010. Estos resultados son
parciales, reservandose EASA el derecho de publicar la totalidad del mismo.

El estudio original no incluye la informacién relativa a la normativa Espafiola. Esta ha
sido incluida en este documento asi como la traduccién del original con el Unico objeto
de mostrar los elementos diferenciadores entre nuestra normativa y los del estudio
encargado por EASA. Los paises incluidos en el estudio como muestra utilizada, han
sido:

— Rep. Checa,
— Francia,

— Alemania,

— ltalia,

— Holanda,

— Noruega,

— Sueciay

— Reino Unido.

En el estudio se ha tenido en cuenta la relacion entre la carga reguladora y la
incidencia en seguridad en términos de siniestralidad, es decir, el volumen de
accidentes con al menos una muerte. Este estudio de siniestralidad se ha realizado
basandose en la informacién recolectada en los ultimos 10 afios. En el caso Espafiol
hemos tomado como fuente de informacidn la CIAIAC y los estudios realizados hasta el
momento desde el 2004 hasta el 2008 incluidos. Este andlisis comparativo es
totalmente objetivo y aséptico sin integrar ninguna valoracion ni conclusién de ningln
tipo.

La férmula utilizada por la Consultora Hawk para hallar el indice de siniestralidad en
cada pais es la siguiente:

( ™

Numero total acumulado

de accidentes con al 1 . OOO
menos 1 muerto ><

Numero de afios del

alcance del estudio

Media de las aeronaves registradas
durante los afios del estudio
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Siguiendo esta férmula respecto al caso espafiol y después de:

¢+ haber hecho un ejercicio de tratamiento de datos en el registro de aeronaves
matriculadas publicado por AESA a 31 de diciembre del 2010, necesario para
normalizar la informacidn,

+»+ asi como habiendo recopilado los datos referentes a accidentes con al menos
un muerto segun los informes de la CIAIAC entre el 2004 y 2008,

hemos obtenido los siguientes resultados:

*Caso Espaiiol (Fuente: CIAIAC 2004-2008)
Ao 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 [RESIIEC6rSE o)

Aeronaves registradas

(Certificadas + Construccion Afic.)
(Fuente: AESA)

Accidentes con muertes 5 7 3 7 6 Total| 28

# il ol sl Dl

*No se han incluido los accidentes con al menos una muerte de aeronaves con pilotos extranjeros.

1782 | 1905 | 2045 | 2201 | 2342 Media | 2055

2,73

Incorporando los resultados a los del estudio del caso europeo, obtenemos la siguiente
comparativa. Notese que la Consultora Hawk no ha podido incorporar todos los paises
de la muestra objeto del estudio:

Accidentes de ULM

2000-2009. Muestra : . . Total (sin

. Rep. Checa  Francia Alemania Italia o
accidentes con muertes Espafia)

(fatal accidents)
Accndentes~con muertos 0 147 67 115 20 389 28
(total 10 afios)
Aeronaves de media en

.. o 1500 6300 2500 4000 2000 16300 2055
servicio (10 afios)
Ratio /~1000 Aeronaves 27 23 27 29 10 24 2,73
/ por afio
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Espafia

Reino Unido
Italia
Alemania
Francia

Rep. Checa

Media Europea...

Indice siniestralidad Europa

7] |

2,73
] ,
— 1,0
— 26
— 2,7
— 23
— 2,7
0,0 0,5 1,0 1,5 2,0 2,5 3,0

En el Anexo | mostramos todos los pardmetros y caracteristicas particulares de cada
exponiendo los datos comparativos entre los 8 paises

normativa nacional,

participantes con diversa profundidad, ordenados segun la siguiente estructura:

L)

% Operaciones

%+ Certificacidn Inicial
«* Certificacion Continua (mantenimiento)
* Licencias y Formacion

No haremos valoracién alguna en este apartado ya que es una mera exposicion de
datos que reflejan la realidad.

(VER ANEXO 1)
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5.2. LSA Americana

La categoria Light Sport Aircraft (LSA) nacié en Estados Unidos a principios de la pasada
década para cubrir un segmento de la Aviacidon Deportiva y Recreativa. En 2004 se
publicé el texto final de la normativa.

Definicion de LSA: la FAA ha definido la LSA como una categoria para aeronaves
simples de operar, faciles de volar, donde desde el inicio de su certificacién guarden las
siguientes performances:

X/
L %4

MTOW maximo de 1.320 Ib (1.430 Ib para anfibios) — 600kg (650kg anfibios)
Velocidad de pérdida no superior a los 45 nudos CAS (83 km/h) sin flaps
Velocidad mdéxima en vuelo recto y nivelado a maxima potencia continua de
120 nudos CAS (222 km/h)

Hélice de paso fijo o paso variable en tierra

Uno o dos asientos maximo

Tren fijo (retractil si anfibio)

Monomotor de piston

X/
L %4

X/
L %4

X/
o

X/
°

X/
°

X3

*¢

Adicionalmente a las aeronaves de 3 ejes, esta definiciéon se aplica también a los de
tipo DCG (Desplazamiento Centro de Gravedad), a globos, dirigibles, paracaidas
motorizados, veleros y autogiros.

Cualquier aeronave que cumpla con las caracteristicas de la LSA definido en la
normativa FAR Part 1.1, puede ser operado por cualquier con la licencia de Piloto
Deportivo (Sport Pilot Certificate) ademas de por cualquier piloto con una licencia de
piloto superior.

Certificacion
Estas aeronaves pueden ser certificadas en cualquier categoria tales como:

— LSA especial (S-LSA): Esta categoria estd reservada para fabricantes que deseen
ofrecer aeronaves listas para volar (ready to fly) y cuya certificacion cumpla con
los estdndares industriales definidos, que actualmente son los ASTM
(www.astm.org mas concretamente en http://www.astm.org/Standards/sports-
and-recreation-standards.html).

— LSA experimental (E-LSA): categoria orientada a la construccién por
aficionados, mediante planos o kits.

El sistema de certificacidon de aeronaves se desarrolla bajo el concepto Self Declarative
(Autodeclaracion) donde cada fabricante declara el cumplimiento de los estandares
ASTM mediante un documento firmado. La FAA siempre se reservara el derecho de
revocacion del certificado, inspeccidn y control de los procesos a los que un fabricante
se ha comprometido a cumplir mediante los ASTM.
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A diferencia de lo que sucede en Espafia con el ULM, la certificacion de una aeronave
de la categoria LSA no requiere desarrollar ni presentar a las autoridades de Aviaciéon
Civil un estudio completo firmado por un ingeniero aerondutico colegiado con el
posterior y consecuente proceso administrativo de interaccion entre administrado y
administraciéon que suele durar varios meses, incluyendo pruebas de estrés reales o
demostracién matematica de resistencia estructural. La diferencia entre uno y otro
sistema son basicamente los costes y agilidad en el proceso de certificacidn. La FAA ha
creido oportuno impulsar un sistema de calidad en cuanto a la seguridad se refiere,
pero agil y eficiente en cuanto al dinamismo de mercado, donde el piloto, al final, es el
principal beneficiado.

Toda la normativa de la LSA se puede encontrar en :

http://www.federalregister.gov/articles/2004/07/27/04-16577/certification-of-
aircraft-and-airmen-for-the-operation-of-light-sport-aircraft

o bien en formato PDF en http://www.gpo.gov/fdsys/pkg/FR-2004-07-27/pdf/04-
16577.pdf

Sport Pilot Certificate

En cuanto al apartado de licencias y operaciones se refiere, cualquier aeronave LSA
puede ser operada por un piloto con licencia de Piloto Deportivo (Sport Pilot
Certificate). Cualquier licencia superior a la Sport Pilot se considera como apta para la
operacion de las aeronaves LSA.

La normativa que regula el Sport Pilot Certificate tiene las siguientes caracteristicas:

— La normativa desarrolla el certificado de Piloto Deportivo.

— La normativa desarrolla el certificado de Instructor de Pilotos Deportivos.

— Se requiere aprobar tanto los exdmenes escritos como practicos (de vuelo)
de la FAA.

— Lalicencia es valida para convalidar hacia licencias superiores de vuelo.

— Requiere bien un certificado médico clase Ill o bien un carnet de conducir
americano para demostrar la aptitud médica.

— No permite el transporte de pasajeros por compensacion econdmica.

— No permite vuelos comerciales.

— Permite compartir gastos con otro piloto.

— Permite exclusivamente vuelos diurnos.

— Permite volar aeronaves histéricas y aeronaves producidas industrialmente
gue cumplan con las caracteristicas definidas por la categoria LSA.

— Crea el concepto de Repairmen Certificate, para habilitar a personas poder
realizar tanto las inspecciones periddicas obligatorias como el
mantenimiento de las aeronaves creando ambas habilitaciones para ello.
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— En el caso de la categoria S-LSA se permite al propio piloto deportivo
certificado el mantenimiento y la realizacion de la inspeccién anual.

— En el caso de los E-LSA los propietarios deben obtener el Certificado
Repairmen con la habilitacién de Inspeccion.

LS-JSC: Light Sport — Joint Safety Committee

(Resumen, adaptacion y traduccién del Plan Estratégico del LS-JSC)

A través de Thomas Gunarsson de la FAA (Transportation Industry Analyst — Light
Sport Program) y gracias a su aportacidon a este documento, podemos mostrar y
valorar con mayor precision la evolucién en términos de seguridad que esta teniendo
esta categoria después de varios afios de vida en los Estados Unidos.

La FAA ha constituido un Comité llamado Light Sport — Joint Safety Committee (LS-JSC)
con el objetivo de Gestionar la Seguridad y hacer un seguimiento continuo y
permanente de la categoria LSA. Su fecha de constitucién y puesta en marcha fue el
mes de enero del 2010.

El comité LS-JSC estd compuesto, ademas de por personal de la FAA, por
representantes de distintas organizaciones, a saber:

— LAMA (Light Aircraft Manufacturers Association)

— NAFI (National Association of Flight Instructors)

— AOPA (Aircraft Owners and Pilots Association)

— EAA (Experimental Aircraft Association)

— ASTM (American Society for Testing and Materials)
— F.LT. (Florida Institute of Technology)

El principal fin y responsabilidad del Comité es servir como vehiculo para la
cooperacion entre gobierno e industria, asi como herramienta de comunicacién vy
coordinacidon en todos los aspectos de seguridad de la LSA. El Comité centra sus
esfuerzos en conseguir una disminucidon en las cifras de siniestralidad creando un
Modelo de Gestion basado en los siguientes puntos:

Politica de Certificacion de la S-LSA.

Monitorizacién Continua de la Seguridad Operacional.
Investigacidn de accidentes.

Programas de Formacion para la Industria y la FAA.

Estandares Industriales consensuados.

Procedimientos y sistemas formativos para vuelos de instruccién.
Andlisis y adquisicion de datos.

@ o o0 oo

El comité LS-JSC ha adoptado el modelo de gestion de la FAA llamado Safety
Management System (SMS), el cual consiste en una coleccidn integrada de procesos,
procedimientos y programas que aseguran una formada y proactiva aproximacion
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hacia un sistema de seguridad mediante la Gestion del Riesgo. El analisis del Riesgo es
requerido por los cambios de procesos o actividades para identificar los impactos en la
seguridad. En el grafico inferior se muestra como el SMS es un sistema
retroalimentado, lo que asegura acciones correctivas o cambios de procesos
documentando todos los problemas o cuestiones orientados hacia una resolucidn.

DESCRIBE IDENTIFY

THE SYSTEM i ANALYZE CONTROL

OF INTEREST HAZARDS THE RISK THE RISK

REEVALUATE

Segun el LS-JSC el fomento de la seguridad se basa en las acciones tomadas para
crear un entorno donde los objetivos de la seguridad puedan ser realizables y
conseguibles. El objetivo clave es una cultura de seguridad positiva, caracterizada
por una adecuada base de conocimiento, competencia, herramientas, comunicacion,
entrenamiento, capacidad de decision, asi como el compartir la informacién. Una
cultura de seguridad es el producto de los valores, actitudes, competencias, y
patrones de comportamiento, tanto individuales como colectivos, los cuales
determinan el compromiso, estilo y dominio del programa de seguridad de una
organizacion. El entorno se caracteriza por la buena comunicacion.

La politica SMS afirma que a lo largo de |la FAA debe haber:

e Una definicion comun y comprensién del RIESGO

e Un proceso consistente para poder analizar y evaluar el riesgo asociado al
peligro.

e Técnicas comunes de la Gestién del RIESGO.

e Procedimientos de seguridad consistentes.

e Un enfoque comun para establecer los niveles aceptables del RIESGO.

e Un proceso comun de auditoria para asegurar que los requerimientos del SMS
son cumplidos a lo largo de toda la FAA.

Con el objetivo de aumentar la seguridad en la aviacién ligera, se necesita primero
comprender el RIESGO asociado a ella. Sélo entonces, una vez identificada vy
comprendida, el LS-JSC serd capaz de aprovechar sus recursos para promover la
seguridad a través de sus diversos canales de comunicacion.
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Resumen del crecimiento y evolucion de la LSA y su entorno operacional Sport Pilot

Desde su inicio la LSA ha tenido un crecimiento muy rdpido. Los costes asociados a la
produccién de aeronaves como a la adquisiciéon de licencias se han recortado a la
mitad. Los primeros dos modelos obtuvieron su certificacion sélo 6 meses después de
la publicacidn de la normativa en el 2004. A dia de hoy, mds de 100 aeronaves S-LSA
estan certificadas. La industria S-LSA tiene un dinamismo mayor que la industria
tradicional de aviaciéon general basada en certificaciones de tipo. Modificaciones,
aprobacion de partes, etc... de una aeronave certificada, sélo requiere la aprobacién
de sus controles de calidad por parte del fabricante (OEM — Original Equipment
Manufacturer) segun los estandares ASTM, en lugar de la aprobacidn por parte de la
FAA.

En el siguiente gréfico se muestra que hasta el 2008 se llegaron a unos 2.692
certificados acumulados de Piloto Deportivo (Licencia Sport Pilot). El nimero de pilotos
que ejercen las atribuciones del certificado de Piloto Deportivo es mucho mayor
debido a que los PPL o incluso pilotos con licencias superiores, permiten dejar caducar
su certificado médico para volar como Sport Pilot (recordemos que la licencia Sport
Pilot acepta la aptitud médica atribuida al carnet de conducir americano).

Los aspirantes para obtener la licencia Sport Pilot deben cumplir con los siguientes
requisitos:

e 20 horas de instruccién

e 16 anos para volar SOLO y 17 para obtener la licencia (certificado)

e Pasar los exdmenes tedricos y practicos segun la FAA

e Cumplir con los requerimientos médicos del estado segun atribuye una licencia
de conducir americana o como minimo un certificado médico Clase lll.

Original Sport Pilot Airmen Certificates Issued
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Los Pilotos Deportivos no tienen privilegios en el vuelo nocturno, deben mantener
contacto visual con el terreno y no tienen acceso a los aeropuertos clase B
(aeropuertos de gran volumen de trafico). No obstante una aeronave LSA
debidamente aprovisionada con instrumental adecuado para VFR nocturno, puede ser
operada por pilotos con licencias cuyas atribuciones contemplen tal habilitacién.
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También estan limitados a volar por debajo de los 10.000° MSL o 2.000° AGL, o
cualquiera que sea mayor segln espacio aéreo.

La mayoria de los fabricantes vendidos en la S-LSA son de procedencia europea (68%)
siendo los mas vendidos los de Flight Design, Remos, y Tecnam. Cessna, uno de los
mayores fabricantes de aviacién general, ha certificado recientemente su primer S-
LSA, el modelo 162 SkyCatcher, y Piper acaba de revelar su Piper Sports S-LSA.

La grafica siguiente muestra el crecimiento significativo que ha tenido la flota Light
Sport Aircraft. A pesar de que el nUmero de aeronaves aumenta, la mayoria de los
certificados de aeronavegabilidad son E-LSA (Construccion Experimental). El desglose
por categoria de la S-LSA también se muestra.
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El nimero estimado de horas voladas también se ha visto incrementado a lo largo de
los ultimos afos, siendo el mayor incremento entre el 2007 (66.715 horas) y el 2008
(95.254 horas), siendo en el caso de los E-LSA en el 2008 de 197.711 horas de vuelo.

Andlisis DAFO (Debilidades-Amenazas-Fortalezas-Oportunidades)

Este analisis forma parte de un método de planificacién estratégica estandarizado
universal, que evalla las debilidades, amenazas, fortalezas y oportunidades que estan
involucradas en un proyecto. Este sistema especifica el objetivo de un proyecto e
identifica los factores internos y externos que son favorables o no para conseguir un
objetivo. Fortalezas vy debilidades son atributos internos, mientras que las
oportunidades y amenazas son externos.
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® Nueva entrada a la Aviacion General.

® Disefios innovadores.

® Rapidez de llegada al mercado.

® Costes bajos.

® Procesos simplificados.

® Requerimientos de licencia.

® Estandares de certificacion simplificados.

® Aeronaves nuevas introducidas para la
instruccion inicial.

® Estandarizaciéon mundial de la categoria.

® Pronta reaccion ante la seguridad.

® Establecer canal de comunicacién efectivo con
las entidades gubernamentales.

® Establecer y crear programas de seguridad.
® Entrenamiento especifico.

® Proceso actual de auto-certificacion.

® Muchos pilotos con poca experiencia.

® Limitacion en la comprensidn de la normativa.
o Utilidad recreativa.

® Recursos limitados.

® Uso limitado de la aeronave.

o Dificultad para el tratamiento de los datos de
accidentalidad.
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® Economia mundial.

e Pérdida de privilegios- una mayor supervision.

® Percepcion negativa por la NTSB (National
Transportation Safety Board).

® Abuso de los requerimientos médicos.

® Resultados del caso 601XL.

® Entrenamiento pobre.

sezeusawy

Andlisis de accidentalidad en la categoria LSA americana.

En el grafico inferior se muestra la evolucidn de los accidentes mortales en las distintas

categorias relativo a 100.000 horas de vuelo.

SP-LSA Fatal Accident Rates
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Para entender mejor el alcance de la situacion de la categoria LSA americana en
términos de seguridad, realizaremos el mismo célculo que ha realizado EASA en el
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analisis de siniestralidad de los paises incluidos en el estudio mostrado anteriormente
en este documento.

Dado que la LSA ha comenzado en el 2004, sélo se obtienen datos desde el 2005.

El resultado es el siguiente:

Caso Americano (Fuente: FAA - LS-JSC)
2006 | 2007 | 2009 | 2010 | 2010 [IHESEliEelo NG = o)

Afo

Aeronaves registradas 850 | 4400|8300 | 8400 | 8659 5143
(S-LSA + E-LSA)
Accidentes con muertes 72
Ratio/1000Aeronaves/por afio 2,33

Total (sin
Espafia)

Espaiia ~ USA LSA

Accidentes con
muertos (total 10 40 147 67 115 20 389 28 72
afios)

Aeronaves de media

en servicio (10 afios) 1500 6300 2500 4000 2000 16300 2055 5143

Ratio / 1000

2,7 2 2,7 2 1 2,4 2,7
Aeronaves / por afio ’ 3 ’ .9 ,0 , 73 2,3

Indice Siniestralidad ULM Europa vs. LSA
1 | |
USALSA | | | | 12,3
Espafia V2,73
Media Europea (sin Espafia) ] 2,4
Reino Unido : 1 J11,0
Italia 17 I | 129
Alemania | I | I ) 2,7
Francia | | I 1 ) 2,3
Rep. Checa 2 . 2,7 |
0,0 1,0 2,0 3,0

58



Los datos muestran que el indice de siniestralidad de la LSA Americana en sus primeros
afios de vida, estad 1 décima por debajo de la media europea del ULM y 3 por debajo de
la de Espanfia.

El comité Light Sport — Joint Safety Committee (LS-JSC), como resultado de la situacién
actual y con el objetivo de mejorar sus niveles de seguridad, ha desarrollado un Plan
Estratégico definiendo objetivos y acciones concretas, estipulando indicadores y un
cuadro de mando para intentar abordar todas aquellas cuestiones susceptibles de
mejoras de forma continuada. De forma adicional el comité esta implantando el
Modelo de Gestion Safety Management System (SMS) explicado anteriormente.
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