UNB

Universitat Autonoma
de Barcelona

AVIACION ULTRALIGERA

NORMATIVA EASA APLICABLE Y SU IMPACTO EN LA
INDUSTRIA

Memoria del Trabajo de Fin de Grado en
Gestion Aeronautica realizado por
Marti Marcos Cladellas
y dirigido por

José Manuel Pérez de la Cruz

Escola d’Enginyeria

Sabadell, Febrero de 2020



El abajo firmante, José Manuel Pérez de la Cruz, profesor de I'Escola

d’Enginyeria de la UAB,

CERTIFICA:

Que el trabajo al que corresponde la presente memoria ha sido realizado
bajo su direccién por:

Marti Marcos Cladellas

Y para que conste firma la presente.

Sabadell, Febrero de 2021

PEREZ Firmado

digitalmente por

CRUZ JOSE PEREZ CRUZ JOSE

MANUEL -

MANUEL - 02699576

Fecha: 2021.02.04

02699576C 172426 +01'00

Firmado: José Manuel Pérez de la Cruz



HOJA DE RESUMEN - TREBAJO DE FIN DE GRADO DE LA ESCUELA DE INGENIERIA

Titulo del Trabajo de Fin de Grado: AVIACION ULTRALIGERA: NORMATIVA EASA APLICABLE Y SU IMPACTO EN
LA INDUSTRIA.

Autor: Marti Marcos Cladellas Fecha: Febrero de 2021

Tutor: José Manuel Pérez de la Cruz

Titulacion: Grado en Gestion Aeronautica

Palabras clave
e (Catala: aviaci6, ultralleuger, normativa.
e Castella: aviacidén, ultraligero, normativa.

e Anglés: aviation, ultralight, regulation.

Resumen del Trabajo de Fin de Grado

e (Catala: Aquest projecte té com a objectiu descriure I'aviacié ultralleugera en I'ambit nacional. A part de donar;
a coneixer aquest sector de 'aviacid, es pretén fer referéncia a la seva normativa europea, i posteriorment
espanyola, per tal d’estudiar quin és I'impacte que té en la societat i en la industria de I'aviacid ultralleugera.
Aixi doncs, durant el transcurs del present projecte s’identifiquen 5 etapes fonamentals: introduccié a
I'aviacié ultralleugera, normativa EASA, normativa d’AESA, un estudi socioeconomic del sector a nivell
nacional comparat amb el francés i conclusions finals.

e Castella: Este proyecto tiene como objetivo describir la aviacién ultraligera en el ambito nacional. A parte de
dar a conocer este sector de la aviacidn, se pretende hacer referencia a su normativa europea, Y
posteriormente espafiola, para asi estudiar su impacto econdmico en la sociedad y en la industria de la
aviacién ultraligera. Asi pues, durante el transcurso del presente proyecto se identifican 5 etapas
fundamentales: introduccién a la aviacién ultraligera, normativa EASA, normativa de AESA, un estudio
socioecondmico del sector a nivel nacional comparado con el francés y conclusiones finales.

e Anglés: This project aims to describe ultralight aviation at the national level. Apart from making this sector
of aviation known, it is intended to refer to its European, and later Spanish regulations, in order to study its
economic impact on society and the ultralight aviation industry. Therefore, during the course of this project,
5 fundamental stages are identified: introduction to ultralight aviation, EASA regulations, AESA regulations,
a socio-economic study of the sector at the national level compared to the French one and final conclusions.
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Introduccion

Motivaciones

El mundo de la aviacidn es un mundo de dimensiones enormes. A cualquiera que le
pregunten el significado de la aviacidn, dira que sdélo son aviones o solo tendra en mente
los aviones comerciales de pasajeros. No obstante, y desde un punto de vista personal,
la aviacion es mucho mds que “sélo aviones”.

Para mi, la aviacion ha sido desde siempre mi verdadera pasion, un método de diversidn,
de entretenimiento y de escape en los momentos que mas he necesitado, y sobretodo
un suefio el de poder convertirme en piloto de linea aérea profesional.

En resumen, la aviacidn, es algo que no se puede tocar, pero si que se puede sentir y
entender.

Es por ello, que en el primer momento se ha querido realizar un estudio y un trabajo
que tuviera relacién directa con la aviacidn.

El sector de la aviacion es un sector muy amplio, desde planeadores sin motor hasta
aviones como el Airbus 380, capaz de transportar mas de 500 personas y conseguir
despegar con un peso al despegue de mas de 600 toneladas.

La rama de la aviacion comercial es la mds conocida por todo el mundo, ya sea por
experiencia propia como pasajero o simplemente por el hecho de ver aviones volando
por el cielo.

Es por ello, que realizar un Trabajo de Fin de Grado sobre la aviacién ultraligera, supone
dar a conocer un sector de la aviacién que se desconoce por la mayoria de las personas.
Ademads, realizar este TFG se convierte en un desafio tanto personal, como futuro
profesional del sector, pretendiendo ampliar mi conocimiento, y quien sabe si,
proximamente, ddndome la motivacidon necesaria para obtener mi licencia de piloto
ultraligero, que es la opcidén econdmicamente mas viable.

Objetivos

El objetivo de realizar este Trabajo de Fin de Grado es el de dar a conocer el mundo de
la aviacidn ultraligera y ver su impacto en la industria realizando un estudio econémico
y social de la situacién.

Siguiendo la normativa establecida en Espafa, se pretende dar a conocer las
regulaciones mas importantes e influyentes en la aviacion ultraligera, focalizando en la
parte de obtencion de licencia que, probablemente, es un factor clave de decisién para
los pilotos de este tipo de vuelo.

Ademads de ello, considero que otro objetivo es poder dar una visién externa sobre la
situacion de la aviacién ultraligera y realizar propuestas de mejora con los
conocimientos adquiridos durante el transcurso de este trabajo.
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Por ultimo, dar a conocer y comparar la situacion sobre la aviacion ultraligera en Espaiia
con otro pais europeo, en este caso, Francia.

Asi pues, de manera resumida los objetivos en el Trabajo de Fin de Grado son los
siguientes:

= Dar a conocer la situacién de la aviacion ultraligera en Espafia.

= Conocer la normativa de la aviacién ULM y los érganos encargados de regularla
en Espana.

= Dar una visién econdmica y social del mundo ultraligero en Espafia y Francia.

= Proponer cambios a realizar en Espafia para que la situacién de la aviacidn
ultraligera sea 6ptima.

Estado del arte

El estado del arte de un trabajo se puede definir de manera informal, como la busqueda,
lectura y analisis de la bibliografia encontrada y usada en relacién con el tema que se
quiere investigar.

En el caso del presente Trabajo de Fin de Grado, el tema a investigar ha sido todo lo que
tenga relacidn con la aviacién ultraligera.

En primer lugar, al tratar sobre normativa europea y espafiola, la base sobre la
informacién encontrada y analizada es, principalmente, de EASA y el Boletin Oficial del
Estado respectivamente.

Teniendo en cuenta que existe una normativa general del dambito de la aviacién
ultraligera, se ha accedido a dicha informacién a través de la pagina web oficial de EASA,
de donde se puede acceder a toda la documentacion necesaria para complementar el
presente trabajo.

No obstante, como EASA no tiene competencias en cada estado miembro, la normativa
viene dada por la autoridad estatal de cada pais. En este caso, AESA es quien tiene la
autoridad y competencia para regular la normativa aplicable a la aviacion ultraligera en
Espafa.

Para la ayuda y conocimiento de primera mano sobre la implementacion real de la
normativa ultraligera, también se ha contado con documentacion (en este caso, libros)
especifica para pilotos de vuelo ultraligero.

Ademads de ello, se ha contado con la ayuda de profesionales en el sector aerondutico y
fuentes fiables que han permitido realizar el presente Trabajo de Fin de Grado con
garantias, como ahora Antonio del Pino (presidente de AEPAL), Juan Manuel Gémez
(coordinador en Aerolink Fly Academy) o integrantes de AESA que han facilitado los
tramites para obtener informacion esencial.
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Organizacién de la memoria
La estructura del presente trabajo se ha dividido en 5 partes fundamentales:

e Introduccidn ala aviacion ultraligera: se trata de definir y establecer los factores
claves para conocer esta vertiente de la aviacidon general.

e Normativa europea: se describe la normativa europea que afecta a la aviacion
ultraligera y se definen sus partes.

o Normativa espaiola: AESA es quien tiene la competencia reguladora en Espaiia,
por lo que es quien reune la normativa espafiola referente a la aviacién
ultraligera. Se describe la normativa y los requisitos minimos que se deben
conocer para operar y conocer el mundo del ULM.

e Impactode laindustria en Espafia: una vez analizada tanto la normativa europea
como la normativa espafiola, se analiza la situacion actual en Espaia.

e Comparativa entre Espana y Francia: ya definida la situacion de la aviacion
ultraligera en el estado espafiol, se procede a realizar una comparacion entre
Espafa y Francia. De esta forma, se podran sacar conclusiones y encontrar
diferencias relativas a la normativa de cada pais y de su efecto en la sociedad
ULM.

e Conclusiones: una vez analizados todos los puntos anteriores, se obtiene una
vision global de los escenarios presentados y sus posibles escenarios futuros
teniendo en cuenta la normativa espafiola y el efecto que conllevaria realizar
dichos cambios.
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1. ¢Qué es la aviacion ultraligera?

La aviacion ultraligera es aquella disciplina de la aviacién cuya actividad se realiza con
aeronaves ultraligeras. Un avién ultraligero o ULM, es una aeronave cuyo peso maximo
en despegue MTOW (peso del avidn con su carga y tripulantes) no supere a los 450KG.

En el mundo de la aviacion general, existen tres organismos fundamentales: la OACI?,
EASA? y AESA3 y cada uno tiene su propia definicién de aviacidn ultraligera.

La OACI establece la aviacién ultraligera como aquella que comprende aeronaves
pequenas y ligeras sin ser acrobaticas, que vuelen sdélo de dia VFR y su MTOW sea igual
o inferior a 750 kg y su velocidad de pérdida sea de igual o menor a 83 km/h (45 nudos)
en configuracién de aterrizaje.

EASA define la aviacion ultraligera como aquella que se opera con aeronaves con un solo
motor, con un maximo de dos pasajeros y que su MTOW no supere los 750 kg.

AESA, por su parte, de acuerdo con el articulo primero de la legislacién consolidada en
el Real Decreto 2876/1982, de 15 de octubre, por el que se regula el Registro y uso de
aeronaves de estructura ultraligera y se modifica el registro de aeronaves privadas no
mercantiles, distingue en la aviacidon ultraligera dos categorias para clasificar las
aeronaves de estructura ligera (ultraligeros):

Categoria A. Aviones terrestres, acuaticos o anfibios que no tengan mas de dos plazas
para ocupantes, cuya velocidad calibrada de pérdida en configuracién de aterrizaje no
sea superior a 65 km/h y cuya masa maxima autorizada al despegue no sea superior a:

a) 300 kg para aviones terrestres monoplazas.

b) 450 kg para aviones terrestres biplazas.

c) 330 kg para hidroaviones o aviones anfibios monoplazas.

d) 495 kg para hidroaviones o aviones anfibios biplazas.

Categoria B. Giroaviones terrestres, acuaticos o anfibios que no tengan mas de dos
plazas para ocupantes, y cuya masa maxima autorizada al despegue no sea superior a:
a) 300 kg para giroaviones terrestres monoplazas.
b) 450 kg para giroaviones terrestres biplazas.
c) 330 kg para giroaviones acudticos o anfibios monoplazas.
d) 495 kg para giroaviones acudticos o anfibios biplazas.

1 OACI: Organizacidn de Aviacién Civil Internacional.
2 EASA: Agencia Europea de Seguridad Aérea.
3 AESA: Agencia Estatal de Seguridad Aérea.
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Los aviones o giroaviones que, mediante las oportunas modificaciones no permanentes,
puedan operar indistintamente como terrestres o como acudticos, deberan respetar los
limites de masa maxima autorizada al despegue aplicables a cada caso.

El presente articulo, también establece que no se consideran ultraligeros los aerodinos
no motorizados (planeadores), los aerostatos ni las aeronaves motorizadas o no, para
cuyo despegue o aterrizaje sea necesario el concurso directo del esfuerzo fisico de
cualquier ocupante, actuando éste en sustitucién de algun elemento estructural, tales
como las alas delta, los paracaidas motorizados, los aerostatos con barquillas
motorizadas, asi como cualquier otro ingenio que necesite tal esfuerzo para el despegue
o el aterrizaje.

Los vuelos con caracter ULM, tienen mas regulaciones que otros tipos de vuelo (como
los vuelos con cardcter PPL). Por ello, durante todo el trabajo y en especial en el presente
capitulo, se procederd a describir todas las especificaciones y caracteristicas de esta
modalidad de vuelo.

1.1. Licencia de vuelo

Para poder pilotar una aeronave ultraligera, se debe cumplir con todos los requisitos
gue establece la Agencia Estatal de Seguridad Aérea (AESA).

AESA, de conformidad con lo previsto en su Estatuto aprobado por Real Decreto
184/2008, de 8 de febrero, es quien tiene las siguientes competencias:

a) Expedir las licencias de los pilotos de ultraligero asi como, en su caso, la
suspensiéon o la revocacién a las que hubiera lugar de conformidad con lo
previsto en el Titulo B de la Ley 21/2003, de 7 de julio de Seguridad Aérea.

b) Anotar en las licencias la obtencidn, revélida y renovacion de las habilitaciones
de los pilotos de ultraligeros.

c) Convalidar los titulos y habilitaciones requeridos para el vuelo en ultraligero
otorgados por Estados miembros del Convenio de Aviacién Civil Internacional.

d) La inspeccién aeronautica, de acuerdo con lo dispuesto en los Titulos Il y IV de
laley 21/2003, de 7 de julio, de Seguridad Aérea.

1.2. Certificado médico

Cualquier actividad que tenga relacion con la aviacidon general es obligatorio y forma
parte de los requisitos basicos, disponer de un certificado médico en vigor. Desde un
piloto de ultraligero a auxiliar de cabina, hasta un controlador aéreo o un piloto de dron,
deben poseer, en cada caso, un tipo de certificado médico que acredite su buen estado
y forma para poder realizar actividades relacionadas con la aviacién y su desarrollo.

11
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En la tabla siguiente, se pueden observar los diferentes tipos de certificados que existen

y en qué casos son requeridos:

Pilotos profesionales (ATPLy CPL)

Clase 1 (MED.A.030 de Reglamento (UE) 1178/2011)

Pilotos privados (PPL) con habilitacion vuelo instrumental

Clase 2, con requisito auditivo de Clase 1 (MED.A.030 de
Reglamento (UE) 1178/2011)

Pilotos privados (PPL) con habilitacién de vuelo nocturno

Clase 2, con percepcion de colores segura (MED.A.030 de
Reglamento (UE) 1178/2011)

Pilotos privados (PPL), instructor pilotos de ULM, pilotos de
planeador (SPL), pilotos de globo (BPL)

Clase 2 (MED.A.030 de Reglamento (UE) 1178/2011)

Controladores de transito aéreo

Clase 3 (Reglamento (UE) n2 2015/340)

Controladores AFIS

Clase 3 AFIS (Reglamento (UE) n2 2015/340)

Tripulantes de Cabina de Pasajeros (TCP)

Clase C.C. (MED.A.030 de Reglamento (UE) 1178/2011)

Drones o RPAS > 25 Kg

Clase 2 (MED.A.030 de Reglamento (UE) 1178/2011)

Drones o RPAS < 25 Kg

Clase LAPL (MED.A.030 de Reglamento (UE) 1178/2011)

Atribuciones minimas de aeronave ultraligera (ULM, Globo,

Clase LAPL MED.A.030 de Reglamento (UE) 1178/2011)

Planeador, Avion y Helicoptero)
Tabla 1:Tipos de certificados médicos aeronduticos

Fuente: https://www.seguridadaerea.gob.es/lang_castellano/prof_sector/medicina/certif_med/default.aspx

En el caso de la aviacidn ultraligera, habra dos certificados que resalten frente al resto:
Para obtener una licencia de piloto de ultraligero, habra que acreditar el certificado
Clase LAPL MED.A.030 de Reglamento (UE) 1178/2011) y para ser instructor de vuelo
ultraligero, se tendra que acreditar el certificado Clase 2 (MED.A.030 de Reglamento
(UE) 1178/2011).

El certificado médico se considera otro punto a favor para decidir obtener la licencia
ULM en vez de la licencia PPL, ya que el costo del certificado médico es menor, y las
pruebas a realizar no son tan exhaustivas como el certificado de Clase 1 o Clase 2.

1.2.1. Certificado médico Clase LAPL

El certificado médico Clase LAPL es necesario para obtener la licencia de piloto de vuelo
ultraligero, ademads de la licencia de piloto de aeronaves ligeras (LAPL).

El certificado tiene una validez de 60 meses desde su expedicidn hasta que el titular del
mismo cumpla 40 anos y 24 meses cuando el titular tenga mas de 40 afios. Si se realiza
un certificado médico antes de los 40 afios, éste serd valido hasta que el titular cumpla
42 aios. El precio de dicha prueba suele rondar entre los 90 y 110 euros.

1.2.2. Certificado médico Clase 2

El certificado médico clase 2, serda un requisito para poder obtener la licencia de
instructor de vuelo (FI) ultraligero.

Este, tendrad una validez de 60 meses hasta que el titular cumpla 40 afios y 24 meses
entre las edades comprendidas entre los 40 y 50 afios. A partir del momento en el que
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el titular del certificado cumpla 50 afios, la validez del certificado sera de un periodo de

12 meses. El precio de dicha prueba ronda los 150 euros.

1.3. Tipos de aeronave

Alo largo de los aios, el diseiio de las aeronaves ha ido tomando un papel fundamental
en el mundo de la aviacidn ultraligera, hasta llegar al punto que muchas de las aeronaves
ultraligeras se consideran mejores dispositivos que aviones privadas, ya sea por peso,
materiales, seguridad y eficiencia en vuelo.

Las aeronaves ultraligeras pueden dividirse en tres grupos:

e Pendulares: versidn avanzada de un ala delta en la que se incluye un motor en la
parte trasera y un carro o trike. El movimiento se consigue en dos ejes,
desplazando el centro de gravedad.

e Aviones de tubo y tela: usualmente construidos de tubo de duraluminio y tela
sintética de dacron en las superficies de control y sustentacién (en los planos).

e Autogiros: motor sencillo y alas rotatorias o hélices que generan sustentacion.
Se caracteriza por su alta seguridad ya evita entrar en pérdida

Ademas de éstos, segun ha ido avanzando el diseiio y los materiales de los ultraligeros,
se afiaden 2 tipos mas de aeronave: aquellas de 22 generacién y los de 32 generacion.
Los ULM de 22 generacién, son mas avanzados que los de tubo y tela y empieza a
parecerse mas a las avionetas convencionales. Ya se incorporan intrumentacién de
motor y vuelo.

En cambio, los ULM de 32 generacion, tienen unas prestaciones muy altas y una
autonomia y equipamiento que compiten con las avionetas actuales.

1.3.1. Requisitos minimos de cada aeronave

No obstante la clasificacién de cada aeronave, hay un requerimiento minimo de equipo
qgue cada aeronave ULM deberd llevar incorporado:
e Unanemdmetro.
e Un altimetro.
e Un taquimetro de motor.
e Un contador horario totalizador (no es necesario estar a la vista del piloto
durante el vuelo).
e Un cinturdn de seguridad para cada ocupante.
e Un indicador de cantidad de combustible remanente (a no ser que el piloto
pueda verlo de forma clara visualmente).
Se considera recomendable los siguientes equipos:
e Un extintor.

e Luces de posicion.
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e Una brdjula.
e Un paracaidas.

1.3.2. Tipos de aeronave

MARTi MARCOS CLADELLAS
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DCG
Fuente: priair.com

Autogiro (AG)

Fuente: es.ultralight-airplanes.info

Hidroavion (HA)
Fuente: aeroexpo.online

Helicéptero(H)
Fuente: hedespa.es

MAF de ala baja
Fuente: tecnamair.com

MAF de ala alta
Fuente: deviantart.com
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1.4, Tipos de aerédromo

Uno de los factores mas importantes a tener en cuenta en el vuelo ultraligero, es el
aerédromo de salida y/o llegada. Antes de realizar un vuelo, el piloto debera cerciorarse
que el aerédromo que tiene previsto acepta operaciones ULM.

La definicién que viene dada en el Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda
Urbana de aerédromo, es que éste, es un area definida de tierra o de agua (que incluye
todas sus edificaciones, instalaciones y equipos) destinada total o parcialmente a la
llegada, salida y movimiento en superficie de aeronaves de ala fija.

Existen tres tipos de aerédromo:

1) Aerédromo de uso publico: aerédromo que ofrece sus servicios a todos los
usuarios. Estos aerédromos deberdn figurar como tales en el AIP%.

2) Aerédromos de uso restringido: el resto de aerédromos que dispongan de
infraestructuras permanentes para las operaciones y/o que sean utilizados mas
de 30 dias al afio.

3) Aerédromo eventual: zona apta para el uso de aeronaves (excluyendo
helicdpteros) cuya actividad se limita a un maximo de 30 dias al afio y no dispone
de infraestructuras permanentes.

En Espaia la autoridad estatal que regula la normativa de la aviacidn ultraligera es AESA.
En el Real Decreto 1070/2015 del 27 de noviembre de 2015, se encuentra la regulacion
donde se aprueban las normas técnicas de seguridad operacional de aerédromos
restringidos del territorio espafiol.

Dentro del grupo de aerédromos de uso restringido, existen dos subdivisiones. En
primer lugar, tenemos los aerédromos restringidos especializados, que pueden operar
todos los usuarios (desde vuelos charter a cuerpos de salvamiento). En segundo lugar,
existen los aerédromos de uso privado, donde solo podran operar pilotos autorizados
por el titular.

AESA, siempre serd el 6rgano competente para realizar inspecciones, auditorias y
cumplimientos de las normas técnicas y de seguridad.

Para gestionar de forma correcta un aerédromo, una de las principales preocupaciones
que se debe tener son los requisitos de uso y operacién de uso restringido. Cabe hacer
referencia a los puntos clave de los anteriores requisitos, para asi poder comprender
mejor la estructura y forma de dichos aerédromos.

En cuanto al disefio, a cada aeropuerto restringido se les asignard una clave
alfanumérica (numeros y letras) que correspondera con el tamafio del tipo de aeronave
que se ha tenido en cuenta para disefiarlo.

4 AIP: Publicacién de Informacion Aerondutica.
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Cada d6rgano autondmico (comunidades auténomas) serd el responsable de asegurar el
cumplimiento de las normas de cada aerédromo.

Las operaciones de aeronaves en los aerddromos de uso restringido se limitaran a
realizar vuelos de caracter VFR o VFR nocturno (vuelo visual).

Serd el gestor del aerédromo quien tendra la obligacion de cumplir las normas, obtener
la resolucion de AESA para la comprobacién de normas, mantener los datos del
aerddromo actualizados y tendra la responsabilidad de contractual y extracontractual
por dafios y perjuicios a terceros por el no cumplimiento, suspension o limitacion de la
citada resolucion.

En referencia a las partes de seguridad operacional, se procedera, a continuacion, a
realizar una breve descripcion de dichas normas técnicas para tener una mejor
concepcion de las partes de seguridad en un aerédromo.

e Zonas de aterrizaje y despegue (pistas): las dimensiones, orientacién y
caracteristicas deben ser las mas dptimas y adecuadas para el correcto uso de
las aeronaves para las cuales ha sido disefiado el aerédromo. Debera tener un
disefio que permita que las pendientes y/o cambios en el terreno faciliten la
evacuacion del agua. En caso de haber mas de una pista, éstas deben estar
configuradas de forma que no creen riesgo para las operaciones.

e Zonas de proteccion (franja de pista): el objetivo de las franjas de pista es la
proteccién de las aeronaves que vuelen por encima de ella durante los
aterrizajes o despegues, o para mitigar consecuencias en operaciones
problematicas (como salidas de pista, aterrizajes demasiado cortos, etc.). Sus
medidas seran las adecuadas para las aeronaves que vayan a realizar
operaciones en este aerédromo.

e Calles de rodaje: son las zonas por las cuales la aeronave usa para dirigirse a la
pista o hacia la plataforma. Se disefiaran para permitir la correcta operacién de
las aeronaves que vayan a utilizarlas y éstas deberan tener las dimensiones
adecuadas para las operaciones de las aeronaves que usen la infraestructura.
También debera tener en cuenta un disefo que no tenga cambios de direccién
0 curvas que puedan crear riesgo a los usuarios, que se aseguren que el disefio
de las pendientes o drenaje del agua no afecte las operaciones y que se podra
soportar repetidas operaciones.

e Puntos de espera: todo aerédromo debera contar con una zona de espera donde
la aeronave en cuestion espere para entrar en pista y realizar sus operaciones.
Este punto de espera, deberd estar en un lugar seguro y cree riesgo alguno para
no afectar la operativa.

e Plataformas de estacionamiento: debera haber una zona de estacionamiento
para las aeronaves que no operen. Esta, debera ubicarse en un punto donde no
cree un riesgo con las operaciones de las aeronaves.
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Restriccion y eliminacion de obstaculos: el espacio aéreo del aerédromo y sus
alrededores debera estar libre de obstaculos. En caso de haber obstaculos el
gestor del aerédromo debera realizar una evaluacidn par determinar si el objeto
se considera como riesgo. En caso positivo, se debera proceder a la eliminacion
de éste.
Ayudas visuales y sistemas eléctricos: el aer6dromo debera disponer de los
siguientes indicadores:

o Indicador de la direccién del viento.

o Senales.

o Balizas y luces (que aporten informacion).
En casos necesarios se realizaran sefiales mediante luces y éstas ayudas deben
estar disefiadas de manera que en caso de fallo no se genere la informacion
necesaria.
Servicios y procedimientos de aerédromo: el gestor de aerédromos deberd
garantizar ciertos servicios y procedimientos para el correcto uso del mismo en
casos necesarios. Tendra que adaptar un procedimiento de emergencia,
garantizar que la infraestructura dispone de medios y equipos de salvamiento y
llevar un registro de las operaciones se realizan en el aerédromo incluyendo la
matricula de aeronave y tipo, la hora y la fecha de operacion.
Vallado: el aerédromo debera disponer un vallado de la zona para evitar accesos
no autorizados o crear riesgos a las operaciones.

A parte de un aerédromo dedicado a las operaciones de aeronaves, hay que tener en

consideracion los helipuertos de uso restringido.

Estos, dispondran como minimo de una aproximacion final y despegue llamado FATO y

debera estar libre de obstaculos para el uso seguro.

Para adaptar el disefio a las necesidades requeridas para disponer de un helipuerto de

uso restringido, hay que tener en cuenta las siguientes normas técnicas y operacionales:

Zonas de aterrizaje y despegue (pista): la superficie de la FATO deberd tener
unas caracteristicas para facilitar un facil drenaje, tendrd una resistencia
suficiente para soportar cargas de los helicépteros, y tendra las dimensiones y
emplazamiento adecuados para que las operaciones no sean de riesgo.

Zonas de proteccion (franja de pista): para reducir el riesgo de que una aeronave
se desvie de la FATO, debera tener una franja de pista que marcara una zona de
seguridad. Esta, deberad tener un emplazamiento y dimensiones acorde a su
FATO, deberad estar libre de objetos y su superficie tendrd continuidad
geométrica con su FATO.

Calle de rodaje: para permitir un mejor movimiento de las aeronaves, se
disefiaran calles de rodaje que tengan la geometria adecuada, dispondrdn de un
drenaje rdpido, tendran una superficie que resista las cargas de los helicopteros
y estaran libres de objetos para una correcta y segura operacion.
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1.5. Operaciones ULM

Las aeronaves de caracter ULM tienen diferentes restricciones. Como ya se ha
comentado anteriormente, una de las principales restricciones es el peso MTOW.
Ademas de restricciones de peso, hay que tener en cuenta las limitaciones que existen
en tierra y en vuelo, y éstas se detallaran a continuacién.

1.5.1. Operaciones en aerédromo

Las aeronaves ULM sélo podran operar en aerédromos que cumplan con las normas
técnicas de seguridad operacional exigidas para las operaciones de este tipo de
aeronave. Estas aeronaves, cuando operen en los aerédromos permitidos, deberan de
observar el transito del aerédromo para evitar colisiones, ajustarse o evitar el circuito
de transito formado por otras aeronaves, deberdn realizar todos los virajes hacia la
izquierda tanto para aproximarse como para después del despegue (a no ser que se le
ordene lo contrario) y aterrizaran y despegardn en contra del viento, a no ser que por
motivos de seguridad se prefiera otra direccidn.

Ademads de ello, quedara totalmente prohibido el remolque de otras aeronaves u
objetos, a no ser que la autoridad competente lo apruebe.

1.5.2. Operaciones en vuelo

Una vez la aeronave se encuentra en el aire, se debe seguir unos requerimientos y unas
normas minimas para su seguridad y para evitar problemas o colisiones con otras
aeronaves. A continuacion, se procedera a resumir las reglas generales del aire que los
pilotos de ULM deben conocer y aplicar para su correcta operacion:

e Altura minima de seguridad: la normativa establece que los vuelos de caracter
ULM no pueden exceder de 300 metros de altura (1.000 ft). No obstante, en
casos de volar sobra aglomeraciones, la altura minima sera de 300 metros sobre
el obstaculo mas alto situado dentro de un radio de 600 metros desde la
aeronave. También estd prohibido volar a menos de 150 metros sobre cualquier
edificio, embarcacién u otro obstaculo para el vuelo.

e Nivel de crucero: una aeronave ULM debera volar a un nivel igual o superior al
nivel mas bajo de vuelo utilizable.

e Como ya se ha comentado en el apartado anterior, tanto en plataforma como en
vuelo esta prohibido el remolque de otras aeronaves u objetos.

e Las aeronaves no podran volar en espacios aéreos en que existan restricciones
de vuelo, a no ser que tengan permiso de la autoridad competente.

e Solo se podran efectuar descensos en paracaidas en casos de emergencia.

e No se volard en formaciéon a no ser que de haya convenido y autorizado
previamente al vuelo.
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e Para aproximaciones de frente, en caso de que dos aeronaves se encuentren a
un nivel aproximadamente igual, la aeronave que tenga a la otra aeronave a la
derecha cedera el paso, excepto en los siguiente casos:

- lLas aeronaves propulsadas mecanicamente cederan el paso a los
dirigibles, planeadores y globos.

- Los dirigibles cederan el paso a planeadores y globos.

- Los planeadores cederan el paso a los globos.

- Las aeronaves propulsadas mecdnicamente cederan el paso a las que
vayan remolcando a otras aeronaves u objetos.

1.5.3. Obligaciones del comandante

El comandante de la aeronave es el responsable de ejercer el mando de la misma. Serd
el responsable en todo momento de las acciones que se tomen de todas las maniobras
y de ser conocedor de las reglas para una buena operacion, tanto en plataforma como
durante el vuelo.

El comandante, como piloto al mando, sera el responsable de la aeronave y de su
tripulacién (en caso de los vuelos ULM, sélo se puede llevar a un pasajero) y tendra la
condicién de autoridad.

Estard totalmente prohibido y penalizado el hecho de pilotar una aeronave bajo los
efectos del alcohol, drogas u otros estupefacientes que puedan afectar a las capacidades
del piloto al mando.

Para poder ser comandante de la aeronave, serd necesario estar en posesion de la
licencia de piloto (con la habilitacién pertinente) y un certificado médico e vigor.

Las sanciones de las que el comandante puede ser afectado, vienen determinadas por
las Leyes de Navegacion Aérea y Penal y Procesal de Navegacion Aérea.

1.6. Mantenimiento de aeronaves ULM

Uno de los aspectos de mas importancia para la seguridad de la tripulacién y pasajeros
es disponer de un buen cuidado y mantenimiento de las aeronaves.
En el caso de las aeronaves de ultraligeros, no existe excepcion, pero existen diferencias
importantes respecto a otras aeronaves, como ahora aquellas de aviacidon comercial.
Las aeronaves ULM deben tener un buen mantenimiento y aplicar las revisiones
necesarias para disponer un cuidado éptimo para poder operarlas, y el responsable de
ello sera el usuario del ULM.
Cuando se realice una revisidn en una aeronave de tipo ULM se debera tener en cuenta
los siguientes aspectos:

e Planos: la superficie mas importante para dar sustentacion y poder volar. Hay

gue revisar y comprobar su estado observando los tubos y conexiones. También
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hay que fijarse en las tuercas, anillos de seguridad y calidad de la tornilleria en
general.

e Velamen o recubrimiento de planos: la parte que recubre los planos debe estar
en buenas condiciones y en un buen estado de fijacion.

e Fuselaje: repaso general de la tornilleria, revisar los planos, cableado, etc.

e Tren de aterrizaje: hay que comprobar el estado de los neumaticos, la fijacién
del tren y que no haya recibido duros impactos o golpes. Aquellas aeronaves que
operen en aerédromos de tierra o grava deberan tener un mayor cuidado ya que
las piedras pueden dafar partes de la aeronave.

e Elementos de control: se debe comprobar la fijacién, estado del cableado y
mandos de control.

e Asientos: hay que comprobar que los asientos estan bien fijados a la estructura
de la aeronave y que disponen de arnés o cinturdn de seguridad.

e Equipo motopropulsor: hay que comprobar que todo lo que concierne al motor,
hélice, combustible y sistemas de arranque esté en buenas condiciones.

e Instalacidn eléctrica: comprobar que todas las conexiones estén en correcto
estado y los interruptores funcionen debidamente.

En caso de disponer de elementos adicionales del ULM, como por ejemplo el uso de
paracaidas, también deberd de comprobarse.

Los aviones ultraligeros, no deben tener revisiones obligatorias como los aviones
comerciales o de uso privado (PPL). Como se ha comentado, el responsable del
mantenimiento de un ULM es el mismo propietario, no obstante, en los campos de vuelo
suelen haber hangares dedicados al mantenimiento de dichas aeronaves, y es normal
encargar a terceros el mantenimiento del ULM.

A efectos econémicos, el mantenimiento de los ULM es mucho mas asequible que otros
tipos de vuelo. Como se explica en el presente capitulo, los ULM no necesitan un
mantenimiento de mecdnicos certificados ni ser profesional para poder arreglar tu
propia aeronave. Este hecho, beneficia a todos los pilotos ya que en primer lugar, si
entienden sobre la mecdnica de su aeronave pueden aplicarle su debido mantenimiento
personalmente, y en segundo lugar, si prefieren que el mantenimiento sea llevado a
cabo por una tercera persona, tendrd un coste menor a un mecanico certificado como
en el caso de la aviacién privada (PPL).
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2. Normativa EASA

Una vez se ha obtenido una visién global sobre la aviacién ultraligera, es de gran
importancia comprender y dar a conocer quién regula las normativas de la aviacién
ultraligera.

Como ya se ha comentado anteriormente, la legislacion existente sobre la aviacion
ultraligera es competente de los érganos estatales, es decir, cada pais serd quien
establece la normativa vigente para la regulacion de ésta.

Antes de dar a conocer la normativa espanola, regulada por la autoridad competente
AESA, es de gran importancia saber qué papel ocupan las organizaciones europeas
respecto a la normativa de aeronaves ultraligeras. En Europa, es EASA (European Union
Aviation Safety Agency) la agencia encargada de la redaccion de la regulacién sobre
seguridad aérea y asesoramiento a la Comision Europea y los Estados miembros, entre
otras funciones.

El objetivo de este capitulo es dar a conocer qué papel ocupa EASA dentro del marco
normativo y regulaciones de aviacion ultraligera, y qué pautas da a los Estados miembro
para poder operar con este tipo de aeronaves.

2.1. Normativa EASA aplicable a la aviacion ultraligera (CS-VLA)

La regulacién sobre las aeronaves ultraligeras de la Agencia Europea de Seguridad Aérea
(Certification Specifications for Very Light Aeroplanes), esta detallada en dos volumenes
(lamados Book 1y Book 2). El primero se encarga de describir el cddigo de navegabilidad
(Airworthiness Code), es decir, detalla las normas que las aeronaves ultraligeras deben
seguir para su navegabilidad. Estas normas, se desarrollan a lo largo de 7 subapartados
y 4 apéndices. El segundo libro, se encarga de los medios de cumplimiento aceptables
(Acceptable Means of Compliance), es decir, detalla los procedimientos en caso de
emergencia y otros conocimientos fundamentales para la operacion de los aeroplanos,
como ahora el peso y centrado del avidn, el uso de checklists, etc.
El primer libro donde se detalla la regulacion aplicable a los aeroplanos ultraligeros, esta
dividido en los siguientes sub-apartado y apéndices:

e SUBPART A — GENERAL

e SUBPART B - VUELO

e SUBPART C—ESTRUCTURA

e SUBPART D — DISENO Y CONSTRUCCION

e SUBPART E — FUENTE DE ENERGIA

e SUBPART F - EQUIPAMIENTO

e SUBPART G — LIMITACIONES OPERACIONALES E INFORMACION

e ApéndicesA,B,CyF
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A continuacién, se procedera a detallar resumidamente cada sub-apartado del libro con
los puntos mas importantes, para poder dar una idea sobre qué papel tiene la agencia
europea frente a la aviacion ultraligera.”

SUBPART A — MARCO GENERAL

El cédigo de navegabilidad VLA es aplicable a aquellas aeronaves con un solo motor, con
maximo de dos pasajeros, con un peso certificado que no supere los 750kg, y una
velocidad de pérdida de no mas de 45 nudos.

Estas aeronaves no pueden ser clasificadas como acrobaticas.

SUBPART B - VUELO

Las aeronaves ligeras deberan cumplir unos requisitos especificados en este sub-
apartado y se realizaran pruebas de cumplimiento para verificar que se obedecen.

Sin embargo, para las pruebas de cumplimiento, estan permitidas una serie de
tolerancias que, en casos particulares, podrian ampliarse.

Los requisitos de vuelo son los siguientes:

- LIMITES Y DISTRIBUCION DE PESO

Los limites y distribucién de peso ayudan a determinar el peso y centro de gravedad
para el cual el avién puede operarse de forma segura. Hay que tener en cuenta los
siguientes pesos:

e Peso maximo: se determina que el peso maximo serd la suma de los pesos del
avion con el nivel de aceite al maximo, combustible como minimo para una hora
de operacién y teniendo en cuenta un peso de 86 kg por pasajero.

e Peso minimo: se determina como peso minimo la suma de un pasajero en la
aeronave con un peso de 55 kg y el combustible necesario para poder operar
durante media hora.

e Peso vacio y centro de gravedad: el peso vacio y su correspondiente centro de
gravedad estara determinado por el peso de la aeronave con el lastre fijo,
combustible inutilizable y los fluidos de funcionamiento (aceite, liquido
hidraulico, etc.).

5Se ha resumido los conceptos generales de CS-VLA, Certification Specifications for Very Light Aeroplanes.
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- PERFORMANCE

Podemos definir como Performance, las capacidades que nos ofrecen las aeronaves
para las operaciones por las cuales han estado disenadas.
En este apartado, se encuentran 4 tipos de performance:
e Velocidad de pérdida: la velocidad de pérdida, es la velocidad minima constante
en la que una aeronave pueda mantenerse en sustentacion.
Hay 2 tipos de velocidad de pérdida:
1) Velocidad de pérdida Vso = velocidad minima en la que el avién es
controlable con las siguientes caracteristicas:
a. Hélice en posicion de despegue.
b. Tren de aterrizaje extendido.
c. Flaps de ala en posicion de aterrizaje.
d. Tapas del capé cerradas.
e. Centro de gravedad desfavorable dentro de lo permitido.
La velocidad de Vso, no excedera de los 45 nudos (83km/h).
2) Velocidad de pérdida Vsi > velocidad minima en la que el avién es
controlable con las siguientes caracteristicas:
a. Motor a ralenti, acelerador cerrado.
b. Hélice en posicidn de despegue.
c. Peso maximo.
Tanto las velocidades Vso y Vs1 seran determinadas mediante vuelos de prueba.

e Despegue: la distancia de despegue en condiciones normales, no puede superar
los 500 metros. Se consideran condiciones normales, cuando la pista esta seca,
nivelada y dura. Al llegar a una altura de 15 metros, la velocidad del aeroplano
serd minimo de 1,3 Vsu.

e Ascenso: la velocidad de ascenso serd, como minimo, de 2 metros por segundo,
teniendo en cuenta que la potencia no sera superior a la del despegue, con el
tren de aterrizaje retraido y flaps en posicién de despegue.

e Aterrizaje: la aeronave operara a una velocidad de 1,3 Vsl hasta llegar a los 15
metros de altura. Se deberd descender de manera segura.

SUBPART C - ESTRUCTURA

En la presente parte, EASA pretende establecer requisitos minimos que deben cumplir
la estructura de las aeronaves ultraligeras. Para ello y de manera breve, se pretende
aclarar que las aeronaves ultraligeras deben tener una buena estructura para poder
soportar el peso y la resistencia teniendo en cuenta factores como la carga, pasajeros,
aerodinamica, etc. Ademas de ello, se ha creado un factor de seguridad con el fin de
poder evaluar, del 1 al 5, la seguridad del aeroplano.
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Durante todo el sub-apartado, se proporcionan los calculos y los estandares que deben
de seguir las aeronaves ultraligeras.

SUBPART D — DISENO Y CONSTRUCCION

La idoneidad de cada disefio es cuestionable dependiendo del disefio e influye en Ia
seguridad de las operaciones. Es por ello, que el objetivo del presente apartado, es la
realizacion de pruebas para cerciorarse que el diseio y construccién de la aeronave no
afectaran a la seguridad de sus operaciones.

Uno de los factores mas importante en cuanto al disefio de las aeronaves, son los
materiales. Estos materiales, deberan haber pasado satisfactoriamente los estandares
de calidad.

Por ultimo, queda detallado los controles y los futuros cuidados que el propietario debe
realizar para evitar problemas en los materiales.

SUBPART E — FUENTE DE ENERGIA

Este sub.apartado describe los sistemas de fuente de energia de la aeronave ultraligera.
En general, hay 3 puntos fundamentales: el motor, la hélice y el sobrealimentador.

El texto, esta respaldado por todos los sistemas que forman parte de estos 3 puntos
fundamentales, como ahora de los sistemas de combustible y sus componentes, el
sistema de aceite, la refrigeracion y el liquidos refrigerado o la proteccién al fuego que
deben tener (instalacion de cortafuegos).

SUBPART F - EQUIPAMIENTO

Disponer de instrumentacion es indispensable para poder operar cualquier tipo de
aeronave, de forma seguray sin poner en riesgo las operaciones del entorno.
En general las aeronaves ultraligeras deben disponer de los siguientes instrumentos:
e Instrumentos de vuelo y navegacion:
- Indicador de velocidad aérea.
- Altimetro.
- Indicador magnético de direccién.
e Instrumentos de fuente de energia:
- Indicador de cantidad de combustible para cada tanque de combustible
que se disponga en el aeroplano.
- Indicador de presidon de aceite o una alarma de aviso cuando el nivel de
aceite sea bajo.
- Indicador de temperatura de aceite excepto en motores de dos tiempos.
- Tacémetro.
- Indicador de temperatura de la culata de cilindros.

24



Universitat Autonoma MARTI MARCOS CLADELLAS
de Barcelona GRADO EN GESTION AERONAUTICA

- Indicador de la presidon del combustible.
- Indicador de presion del colector para motores con hélice de paso
variable o sobrealimentador.
- Indicador de cantidad de aceite.
- Indicadores de temperatura de entrada del aire o gases de escape para
aquellos aeroplanos que usen sobrealimentadores.
- Indicador de temperatura del refrigerante.
e Equipamiento misceldneo: debe haber un asiento aprobado para cada ocupante
en la aeronave.
e Equipamiento, sistemas e instalaciones: disefiados para minimizar los peligros
del avidn en caso de mal funcionamiento o fallo.
La instalacién de todos los equipos e instrumentos debe realizarse de manera que los
pilotos puedan operar la aeronave correctamente y no afecten en el campo de vision.

Ademas de ello, también se hace referencia a otro equipamiento:

e Sistemasy equipamiento eléctrico: cada sistema eléctrico debe adecuarse al uso
gue pretende darse.

e Luces: si se instalan luces externas, éstas deben cumplir con la normativa
establecida.

e Equipamiento de seguridad: los elementos de seguridad deben estar a un facil
acceso, situarse en lugares accesibles y debe proteger al equipo de seguridad en
caso de dafios.

SUBPART G — LIMITACIONES OPERACIONALES E INFORMACION

El presente sub-apartado hace referencia a toda la informacidon y limitaciones
operacionales que debe tenerse en cuenta para una operacién segura. Como bien indica
el titulo, el presente capitulo se puede clasificar en 2 apartados: limitaciones
operacionales, donde destaca un manual de mantenimiento; e informacién
(sefializacién y carteles).

Como se ha comentado, en la primera parte cabe destacar el manual de mantenimiento
que EASA ha disenado. El manual contiene informaciéon que el solicitante debe
considerar esencial para proporcionar un buen mantenimiento a su aeronave. La
informacidén esencial para tener un buen mantenimiento es la siguiente:

a. Descripcion de sistemas.
Instrucciones de lubricacion de sistemas.
Presiones y cargas eléctricas aplicables a los sistemas.
Tolerancias y ajustes necesarios.
Métodos de nivelacion, elevacion y remolque.

-0 a0 o

Métodos para equilibrar superficies.
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g.
h.

—

-2 T o 5 3

Identificacion de estructuras primarias y secundarias.
Frecuencia de inspecciones para un correcto mantenimiento.
Métodos de reparacion esenciales.

Técnicas especiales de inspeccion.

Lista de herramientas especiales.

Declaracién de vida util de los componentes del avion.

. Lista de documentos de mantenimiento para piezas, componentes y accesorios.

Materiales necesarios para pequefias reparaciones.

Recomendaciones de cuidado y limpieza.

Lista de carteles y marcas y sus respectivas ubicaciones.

Instrucciones de montaje.

Informacién sobre puntos de apoyo y medios para prevenir danos en la
aeronave.

Instrucciones para pesar la aeronave y poder determinar su centro de gravedad.

La segunda parte del apartado, define las marcas y carteles y toda la informacién

adicional que requieren para la operacion segura en caso de disefio inusual.

Los apéndices A, B, C y F estdn seguidos de los sub-apartados ya comentados, con

informacién atil de la normativa y con dibujos y figuras para una mejor explicacion y

comprension de los temas tratados.

Una vez definido el rol de EASA respecto a la regulacidon de vuelo ultraligero, podemos

concluir que EASA, como organismo europeo tiene que establecer unas bases para la

correcta operacién y ofrecer una seguridad tanto en vuelo como en aspectos generales

(estructura del avidn, etc.). No obstante, la parte que regula la normativa mas especifica

en Espafa es AESA.
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3. Normativa ULM en Espaiia

Una vez visto el papel que ocupa EASA en el ambito normativo de la aviacidn ultraligera
en Europa, es necesario ver quién es el responsable de la regulacién en Espaiia.

Como ya se ha comentado, la regulacién de la normativa de este tipo de aviacién es de
caracter estatal. Asi pues, AESA es el érgano estatal encargado de regular la normativa
de la aviacion ultraligera en Espaiia.

3.1. éQuién es AESA?

AESA es la Agencia Estatal de Seguridad Aérea y el drgano regulador de la normativa de
aviacién ultraligera en Espaia. Su objetivo, es crear regulaciones para poder realizar
operaciones seguras y crear un espacio libre y seguro del cielo, ya que cada vez hay un
numero mas elevado de usuarios en el espacio aéreo

3.2 Licencia de Piloto de Ultraligero

La licencia de piloto de ultraligero es un requerimiento obligatorio para poder operar
aeronaves ultraligeras. En el presente capitulo se desarrollard toda la informacién
necesaria referente a la licencia de piloto de ultraligero.

3.2.1. Requisitos minimos

Los requisitos para poder obtener una licencia ULM y posteriormente ser considerado
como piloto ultraligero, son los siguientes:

e Tener como minimo dieciocho afios de edad.

e Estar en posesion de un certificado médico LAPL (como minimo).

No obstante, la parte tedrica que se realiza para la obtencién de la licencia de piloto de
ultraligero, puede ser comenzada a los 16 afios de edad. Aln asi, hasta que la persona
interesada en obtener la licencia no cumpla los 18 afos, no podra realizar el examen
practico, ni, por lo tanto, obtener la licencia de vuelo.

Es importante destacar que no hace falta requisitos de conocimiento previo para poder
empezar el curso de piloto de ultraligero. Como en cualquier circunstancia, es
importante tener un interés y un previo conocimiento o idea, pero no es necesario
realizar exdmenes de conocimientos sobre fisica, matemadticas o inglés, o tener un
certificado escolar, como si se requiere en el caso de otras licencias (PPL, CPL, ATPL,
etc.).
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Como ya se ha comentado anteriormente, la licencia sera expedida por AESA una vez
superados los examenes tedrico y practico, y el interesado/a tenga a su disposicién el
certificado médico LAPL en vigor.

Una vez obtenida la licencia ULM, en dicha licencia se insertaran las habilitaciones
obtenidas por su titular.

El titular de la licencia debera llevar y mantener actualizado un registro de tiempo de
vuelo, conforme al modelo publicado por AESA en su pagina web.

Este registro de tiempo le servird al titular de la licencia, entre otras cosas, para revalidar
su licencia de vuelo.

3.2.2. Revalidacién y renovacién de licencia ULM

Las revalidaciones de las licencias ULM, son las mas asequibles tanto en efectos
practicos como econdmicos. Uno de los motivos de la eleccién de la licencia ULM en vez
de una licencia LAPL o PPL, es la facilidad de renovar dicha licencia®.

Siguiendo la normativa vigente, “Las habilitaciones a que se refiere el apartado 1, letras
a) a f), ambas inclusive, insertas en la licencia de ultraligero, tienen una validez de dos
afios, debiendo ser revalidadas o renovadas, segun proceda, por idénticos periodos
bienales. La habilitacion de radiofonista tiene una validez indefinida, en tanto se
mantenga en vigor alguna habilitacion de las previstas en las letras a) a e), ambas

inclusive, del apartado 1, en los términos previstos en articulo 12.2.”7

Por lo tanto, el interesado deberd acreditar en su registro de tiempo® de vuelo o
mediante un certificado emitido por una escuela de vuelo de ultraligero autorizada por
AESA, cinco horas de vuelo en los doce meses anteriores a la solicitud para revalidar su
licencia antes que caduque su habilitacion.

Para renovar las habilitaciones MAF, DCG, AH, H y HD caducadas, el piloto interesado
debera realizar una prueba de vuelo ante un examinador.

En los dos casos, ya sea para revalidar o para renovar una habilitacion, serd
imprescindible disponer del certificado médico en vigor.

6 Anexo |: documento relativo a la emision de licencia ULM, anotacidn revalidacion, renovacion de
habilitaciones, convalidaciones y certificados.

7 Articulo 9 del Real Decreto 123/2015, de 27 de febrero, por el que se regula la licencia y habilitaciones
del piloto ultraligero.

8 Anexo |l: documentacion relativa al registro de tiempo de vuelo.

28



Universitat Autonoma MARTI MARCOS CLADELLAS
de Barcelona GRADO EN GESTION AERONAUTICA

Asi pues, la licencia de ultraligero se considera la mas asequible tanto practica como
econdmicamente, ya que, a efectos generales, solo se deben de realizar 5 horas de vuelo
cada 2 afios (que es la vigencia de la licencia), siempre y cuando dichas 5 horas de vuelo
se realicen durante los 12 meses previos a la solicitud de revalidacién.

3.2.3. Habilitaciones

Existen siete tipos de habilitacidon en la modalidad de vuelo ultraligero que pueden ser
insertadas en las licencias de piloto. Estas habilitaciones, son las siguientes:

a) Multiejes de ala fija (MAF)

b) Desplazamiento del centro de gravedad (DCG)

c) Autogiros (AG)

d) Helicépteros (H)

e) Hidroavién (HD)

f) Instructor (FI)

g) Radiofonista (RTC)

“Las habilitaciones a que se refiere el apartado 1, las letras a) a f), ambas inclusive,
insertas en la licencia de ultraligero, tienen una validez de dos afios, debiendo de ser
revalidadas o renovadas, segun proceda, por idénticos periodos bienales. La habilitacion
de radiofonista tiene una validez indefinida, en tanto se mantenga en vigor alguna
habilitacion de las previstas en las letras a) a e), ambas inclusive, del apartado 1, en los

términos previstos en el articulo 12.2.”°

Tal como estd definido en el Real Decreto 123/2015, de 27 de febrero, las habilitaciones
comprendidas entre las letras a) a f) tendran una validez de dos afios y se deberan de
revalidar o renovar en un periodo de dos afios. No obstante, la habilitacién de
radiofonista tendra una validez indefinida siempre y cuando en la licencia se mantenga
alguna habilitacién anterior comprendida entre la letra a) a e).

Dichas habilitaciones, van a estar insertas en la licencia de ultraligero. En caso de que el
piloto de ultraligero quiera obtener otra habilitacion distinta, hay un procedimiento
establecido que se debe seguir:

“El piloto ultraligero debera haber realizado, en el tipo de ultraligero cuya habilitacion
quiera obtener, al menos:

e La instruccion tedrica y prdctica correspondiente a esa modalidad de aeronave,
impartida por una escuela de vuelo de ultraligeros autorizada por la Agencia
Estatal de Seguridad Aérea.

e (Cinco horas de vuelo

9 Articulo 9 del Real Decreto 123/2015, de 27 de febrero, por el que se regula la licencia y habilitaciones
del piloto de ultraligero.
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e Una prueba de vuelo ante un examinador designado por la Agencia Estatal de
Seqguridad Aérea [...]. Antes de dicha prueba, el aspirante deberd contestar a las
preguntas que formule el examinador sobre el funcionamiento y manejo de la
aeronave. “1°

Asi pues, para obtener una habilitacion distinta a la actual, no es necesario un alto
requerimiento de tiempo. Se deberd tener los conocimientos bdsicos del tipo de
ultraligero se quiera obtener y realizar 5 horas de vuelo. A efectos practicos, es un
proceso muy rapido. En caso de la aviacién comercial, realizar un cambio de licencia
supone realizar un curso teérico, llamado Base Training y realizar un minimo de seis
sesiones de simuladores y practicar aterrizajes y despegues con el avién a obtener la
licencia, lo que supone un alto coste operativo.

En caso de volar una aeronave ultraligera con distinta habilitacion de la autorizada en la
licencia de piloto ultraligero, AESA puede sancionar y multar al piloto al mando, por lo
qgue se recomienda, no solo por seguridad, que se realice correctamente el
procedimiento establecido para obtener una distinta habilitacidn.

3.2.4. Alumno piloto

El alumno piloto es aquella persona interesada en obtener la licencia de piloto de
ultraligero y que cumple todos los requisitos minimos para poder acudir y matricularse
en una escuela de vuelo de ultraligeros y lograr dicha licencia, siempre que supere con
satisfacciéon tanto la prueba tedrica como la practica.

“Para matricularse en una escuela de vuelo de ultraligeros serd necesario presentar la
siguiente documentacion:

a) Fotocopia del DNI, en caso de ciudadanos espafioles, y numero de identificacion
de extranjero o pasaporte en vigor, en el caso de Estados miembros de la Union
Europea, de los Estados parte en el Acuerdo del Espacio Econdmico Europeo o de
terceros paises.

b) Los menores de edad adjuntardn la autorizacion de quien ostente la patria
postestad o tutela sobre el interesado |[...].

c) Certificado médico en vigor conforme a los requisitos previos.

Las escuelas de vuelo de ultraligeros emitirdn un documento de identificacion de cada
alumno matriculado, en el que figurard también la identidad del responsable de la
instruccion, y que caducard en la misma fecha que el certidicado médico a que hace
referencia el apartado c).

10 Articulo 10 del Real Decreto 123/2015, de 27 de febrero, por el que se regula la licencia y habilitaciones
del piloto de ultraligero.
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El alumno no podrd volar solo, a menos que, con motico de su propia intruccion, lo haga
bajo supervision de un instructor de vuelo [...]. En ningun caso el alimno piloto podrd
volar solo en un vuelo transfronterizo, llevar acompafiantes [...].”*

El alumno piloto, para poder matricularse en una escuela de vuelo de ultraligeros,
necesitara una fotocopia del DNI (o nimero de identificacion de extranjero o pasaporte
en caso de ciudadano de los Estados miembros o terceros paises).

En caso de ser menor de edad, se debera adjuntar autorizaciéon del padre/madre o tutor
legal del menor.

Asi pues segun lo establecido en la normativa, el alumno deberd presentar su DNI o NIE
segun su ciudadania, autorizacidon en caso de ser menor de edad y un certificado médico
en vigor, para poder matricularse en una escuela de ultraligero. Esta escuela, emitird un
documento para la identificacién del alumno piloto cuya fecha de caducidad ird acorde
con el certificado médico, y se debera portar en todo momento.

Por ultimo, el alumno piloto no volara solo, a menos que no sea bajo la supervision de
un instructor de vuelo en motivo de su instruccidon y no podra volar sélo en vuelos
transfronterizos, ni llevar acompafiantes (que no sean el mismo instructor) hasta que
tenga su licencia de piloto ultraligero.

Por lo tanto, el alumno piloto sélo tendrd la posibilidad de efectuar vuelos con motivo
de su instruccion.

3.3. Licencia de Instructor de Vuelo Ultraligero

Durante el proceso de instruccién es fundamental la figura del instructor de vuelo. Este
sera el responsable de cerciorarse que el alumno piloto ha adquirido todos los
conocimientos necesarios para poder obtener su licencia y, de esta forma, poder operar
de forma autdonoma una aeronave ultraligera.

3.3.1. Instructor

El instructor es la persona encargada de ensefar los conocimientos tanto tedricos como
practicos.

Este, deberd estar en posesién de licencia ULM vy habilitacién Fl para poder dar
instruccion.

Para poder tener la habilitacién de Instructor de ultraligero (Fl) se requerira:

“a) Licencia de piloto ultraligero, con la habilitacion en vigor del tipo de ultraligero
en el que pretende impartir la instruccion y, en su caso, la habilitacion de radiofonista.

11 Articulo 5 del Real Decreto 123/2015, de 27 de febrero, por el que se regula la licencia y habilitaciones
del piloto de ultraligero.
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b) Acreditar, en su registro de tiempo de vuelo o mediante certificado emitido por

una escuela de vuelo de ultraligero, doscientas horas de vuelo en el tipo de ultraligero
en el que pretende impartir la instruccion.

c) Superar las pruebas tedricas y prdcticas del curso de instructor de ultraligero,
cuyo contenido se aprobard por la Agencia Estatal de Seguridad Aéreal...].”*?

Es decir, para poder obtener la habilitacion de Instructor (Fl), deberd estar en posesion
de la licencia de vuelo ultraligero del avion en el que quiera instruir y tener mas de
doscientas horas de vuelo en dicha aeronave. Ademas de ello se deberd aprobar las
pruebas del curso de instructor de ultraligero.

“Para revalidar la habilitacion de instructor (Fl), el interesado deberd acreditar, en su
registro de tiempo de vuelo, un minimo de cinco horas de vuelo de instruccion en una
escuela autorizada, impartidas en los doce meses anteriores a la solicitud, en cada uno
de los tipos de ultraligero para los que esté habilitado.

Para renovar la habilitacion de instructor caducada o cuando no pueda acreditarse el
minimo de horas indicado en el apartado anterior, el interesado debera:

a) Asistir al seminario de actualizacion para instructores de la Agencia Estatal de
Sequridad Aérea.
b) Acreditar, mediante certificado emitido por una escuela de vuelo ultraligero, que

ha impartido al menos, tres horas de clases tedricas en dicha escuela bajo la supervision
del instructor.

c) Acreditar, mediante certificado emitido por una escuela de vuelo ultraligero, que
ha realizado, al menos, cinco horas de vuelo en el que el interesado haga las labores de
instructor y el instructor de la escuela haga las labores de alumno piloto.

d) Superar la avaluacién de competencia [...].”*3

Por lo tanto, para revalidar dicha habilitacion (Fl) se debe acreditar un minimo de cinco
horas de vuelo de instruccion en una escuela autorizada durante el afio anterior.

En caso de tener la habilitacion caducada y querer renovarla, el interesado deber3, o
bien asistir a un seminario impartido por AESA o bien acreditar mediante un certificado
emitido por una escuela de vuelo de ultraligero que se han realizado como minimo 3
horas de clases tedricas o cinco horas de vuelo. Como ultima opcién, podra volver a
evaluarse y tendra que superar las pruebas del curso de instructor de ultraligero.

12 Articulo 11 del Real Decreto 123/2015, de 27 de febrero, por el que se regula la licencia y habilitaciones
del piloto de ultraligero.

13 Articulo 11 del Real Decreto 123/2015, de 27 de febrero, por el que se regula la licencia y
habilitaciones del piloto de ultraligero.

32



Universitat Autonoma MARTI MARCOS CLADELLAS
de Barcelona GRADO EN GESTION AERONAUTICA

Porlo tanto, revalidar o renovar la licencia es un proceso facil y accesible, y esta al abasto
de los usuarios que cumplan los requisitos y estén interesados*.

3.3.2. Proceso de instruccion

El proceso de instruccion a un alumno que pretende obtener la licencia de vuelo
ultraligero, se estima que tiene un periodo de duracion de unos dos o tres meses
(dependiendo del grado de implicacion del alumno), pudiendo combinar la fase teérica
con la fase practica de dicha instruccion.

La instruccidn tedrica, impartida por la escuela de vuelo de ultraligero, debera servir
para proporcionar el conocimiento necesario para que el alumno apruebe con éxito los
examenes tedricos para obtener la licencia. Estos examenes avaluaran al alumno de las
siguientes materias:

a) Derecho aéreo (DA)

b) Conocimiento general de la aeronave del tipo en el que realice la instruccidn

(CGA)

c) Performance (PE)

d) Actuacionesy limitaciones humanas (FH)

e) Meteorologia (ME)

f) Navegacion (NV)

g) Procedimientos operacionales (PO)

h) Principios de vuelo (PV)

i) Comunicaciones (COM)

Para poder obtener la licencia de piloto ultraligero, se deberan aprobar todos los
examenes de dichas materias.

“La instruccion prdctica comprenderd la realizacion, en el tipo de aeronave en la que se
quiere obtener la licencia, de un minimo de quince (15) horas de instruccion de vuelo,
que incluirdn tres horas de vuelo solo, durante las cuales se efectuardn no menos de
veinte despegues y veinte aterrizajes y un vuelo de travesia con una duracion minima de
sesenta minutos, durante el cual se realizard una parada completa en un campo de vuelo
diferente del de partida.

En el caso de aeronaves con desplazamiento de centro de gravedad, el nimero minimo
de horas de instruccién a que se refiere este apartado serd de diez (10) horas.”*>

14 Anexo Ill: documentacion referente a la solicitud para impartir cursos y seminarios de formacion de
instructores y RTC de ULM.

15 Articulo 5 del Real Decreto 123/2015, de 27 de febrero, por el que se regula la licencia y habilitaciones
del piloto de ultraligero.
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La instruccion practica, realizada también por la escuela de vuelo, se debera realizar con
aviones ultraligeros del tipo del apartado b) de la fase tedrica (CGA). Se realizaran un
minimo de quince horas de instruccién de vuelo con el mismo tipo de aeronave para
poder obtener la licencia. De las anteriores quince horas, tres deberan ser en modalidad
de vuelo solo'®, durante las cuales se deberadn efectuar como minimo veinte despegues
y aterrizajes y un vuelo de travesia con una duracidén minima de sesenta minutos, en el
que se deberd realizar una parada completa (por lo tanto, aterrizar) en un campo
distinto al de salida.

En caso de realizar la instruccion con aeronaves con desplazamiento de centro de
gravedad (DCG) el nimero minimo de horas de instruccion de la parte practica serd de
diez horas.

Finalmente, para realizar las horas de vuelo solo, el alumno debera haber demostrado
al instructor su conocimiento sobre elementos basicos de |la aeronave, reglas de vueloy
situaciones que se pudieran presentar durante dicho vuelo.

La aviacion ultraligera, es la licencia que exige un menor nimero de horas para poder
obtener la licencia. Durante el proceso de instruccion, se exigen quince horas (o diez en
el caso de DCG), que a un precio aproximado de 120 euros cada hora de vuelo, supone
un total de 1.800 euros. En cambio, en el caso de la licencia de PPL se necesitan un
minimo de 45 horas de vuelo que, a un precio aproximado de 140 euros por cada hora
de vuelo, el precio total de la préctica de vuelo asciende a 6.300 euros.?’

3.4. Examenes

A lo largo de este capitulo se ha hablado sobre la licencia de piloto de ultraligero y cémo
obtenerla. Uno de los puntos mds importantes al que todo piloto debe enfrentarse, son
los examenes para la obtencion de dicha licencia.

“Para la obtencion de la licencia de piloto de ultraligero serd necesario, tras completar
la instruccion tedrica impartida por una escuela de vuelo autorizada, superar un examen
tedrico y un examen prdctico.

El examen tedrico serd tipo test. Una vez superado, el examen tedrico tendrd un periodo
de validez de 24 meses.

El examen prdctico, consistird en una prueba de vuelo, cuyo contenido serd descrito por
la Agencia Estatal de Seguridad Aérea y publicado en su pdgina web. Se llevard a cabo

16 VVuelo solo: modalidad de vuelo de instruccién donde el alumno vuela sin el instructor en el avidn.
17 precio/Hora consultado con escuelas de vuelo en Catalufia.
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en presencia de un examinador designado por la Agencia Estatal de Seguridad Aérea,
segun se prevé en el articulo siguiente.”8

En general, hay dos tipos de examen para la obtencién de la licencia de piloto ultraligero:

e Examen tedrico: examen tipo test con preguntas de todos los temas tratados en
el anterior apartado. Una vez superado, su validez es de 24 meses.

e Examen practico: prueba de vuelo con un examinador presente que avaluara si
el interesado reune las competencias de vuelo necesarias para obtener la
licencia. Para poder presentarse en el presente examen, se deberd haber
finalizado con la parte de instruccion tedrica y haber superado el examen
tedrico, tener como minimo 17 afios de edad'® y mantener en vigor el certificado
médico.

3.4.1. Examinador

La persona examinadora es aquella que avaltda la competencia del piloto alumno en la
prueba practica de vuelo con ultraligero.

“Para obtener el certificado de examinador serd necesario cumplir los siguientes
requisitos:

a) Disponer de la habilitacion de instructor de ultraligero, en vigor y correspondiente al
tipo de ultraligero en el que va a examinar.

b) Acreditar, al menos, 500 horas de vuelo como piloto al mando y 150 horas como
instructor de ultraligero del tipo para el que esté habilitado.

c) Superar el curso de estandarizacion establecido por la Agencia Estatal de Seguridad
Aérea, cuyo contenido estard disponible en su pdgina web.

d) Superar una evaluacion de competencia, que deberd realizarse ante un examinador
designado del apartado 2 o un examinador experimentado del apartado 4.

La evaluacion de competencia consistird en la supervision de una prueba de vuelo en la
que el interesado actuard como examinador, y que incluird una sesion informativa y un
andlisis postvuelo.

e) No haber sido sancionado por la Agencia Estatal de Seqguridad Aérea con la limitacidn,
suspension o revocacion de la licencia de ultraligero.”?°

Para poder ser examinador, hay que disponer de la habilitaciéon de instructor de vuelo
(F1) y que corresponda al tipo de aeronave que quiera examinar, acreditar 500 horas de

18 Articulo 6 del Real Decreto 123/2015, de 27 de febrero, por el que se regula la licencia y habilitaciones
del piloto de ultraligero.
19 Sin perjuicio de que la obtencidn de licencia esté sujeta al cumplimiento del requisito de edad previsto.
20 Articulo 7 del Real Decreto 123/2015, de 27 de febrero, por el que se regula la licencia y habilitaciones
del piloto de ultraligero.
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vuelo como piloto al mando y 150 horas de instructor de ultraligero del tipo del que esté
habilitado.

Si se cumplen los requisitos (los anteriores y tener el certificado médico en vigor), se
procedera a realizar un curso de estandarizacién establecido por AESA y se tendra que
superar una avaluacion de competencia.

El certificado de examinador tiene una validez de tres afios y se podra validar siempre
que se cumplan los requisitos minimos, y ademas haber realizado dos pruebas de vuelo
durante los 12 meses anteriores a la solicitud de la misma o haber realizado el curso de
actualizacién de examinadores impartido por AESA.

El certificado de examinador es el certificado mas completo y el mas dificil de lograr,
pues la suma de horas de vuelo totales es elevada y hay mas procesos que en otras
situaciones. Mas del 60% de los aspirantes no acceden a la seleccion de alumnos para
los cursos de estandarizacion de examinadores pilotos de aeronaves ultraligeras.?!

3.5. Convalidacion de Licencia

Existen tres casos practicos donde se pueden realizar convalidaciones de licencia para
poder volar en una aeronave ultraligera en Espafia. Estas son las siguientes:
e Caso primero: “Cualquier poseedor de una licencia de piloto de ultraligero
expedida fuera de Espafia podrd solicitar de la Agencia Estatal de Seguridad
Aérea la convalidacion de su licencia con las habilitaciones que lleve insertas, sin
perjuicio de lo previsto en el apartado 4. Para obtener la convalidacion, el
interesado deberd acreditar:
a) Poseer la licencia de piloto de ultraligero en vigor.
b) Disponer del certificado médico previsto en el articulo 8.1, letra b), en vigor.
c) Sila licencia no lleva inserta ninguna habilitacion, el piloto deberd acreditar un
minimo de 40 horas de vuelo en el tipo de ultraligero (MAF, DCG, AG, H, HD)
correspondiente a la habilitacion que se insertard en la licencia.
d) Realizar una prueba de vuelo ante un examinador designado por la Agencia
Estatal de Sequridad Aérea, conforme a lo previsto en el articulo 7.” %2

Cualquier piloto con licencia de ultraligero expedida fuera de Espana podrd
solicitar la convalidacién de su licencia de AESA con las habilitaciones que lleve
insertas. Para ello, deberd acreditar que se posee la licencia de piloto de
ultraligero en vigor, disponer de un certificado médico en vigor y realizar una
prueba de vuelo ante un examinador designado por AESA. En caso de que su

21 https://www.seguridadaerea.gob.es/es/ambitos/formacion-y-examenes/examenes-
piloto/examinador-de-vuelo-ulm

22 Articulo 13 del Real Decreto 123/2015, de 27 de febrero, por el que se regula la licencia y
habilitaciones del piloto de ultraligero.
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licencia no lleve ninguna habilitacidon inserta, se deberd acreditar un minimo de
40 horas de vuelo del tipo de ultraligero que se vaya a insertar en la licencia.

Caso segundo: “Los pilotos con licencia de piloto privado (PPL), piloto comercial
de avion (CPL) y piloto de transporte de linea aérea (ATPL) que soliciten la
convalidacion para obtener la licencia de ultraligero, que llevard insertas las
habilitaciones MAF o H, segun corresponda, deberdn acreditar que:

a) Poseen la licencia de piloto en vigor.

b) Disponer del certificado médico previsto en el articulo 8.1, letra b), en vigor.
c) Haber realizado, en una escuela de ultraligeros, al menos, tres horas de
instruccion prdctica, de las cuales una serd de vuelo solo, en el tipo de ultraligero
cuya habilitacion pretenda anotar en la licencia, o alternativamente, haber
superado una prueba de vuelo ante un examinador.

Para acreditar la realizacidn de la instruccion prdctica a que hace referencia este
apartado, el interesado aportard un certificado emitido por la escuela de
ultraligeros en el que debe hacerse constar, ademds, que aquél conoce los
procedimientos operativos y de emergencia y posee la capacitacion
correspondiente al tipo de ultraligero de que se trate.”

Los pilotos con licencia PPL, CPL y ATPL que soliciten la convalidacion para
obtener la licencia de piloto de ultraligero, llevaran inserta la habilitacion MAF o
H. Los interesados, deberdn acreditar su licencia de piloto en vigor, disponer del
certificado médico correspondiente en vigor y haber realizado un minimo de tres
horas de instruccidon practica en una escuela de vuelo de ultraligero. Para
acreditarlo, deberan aportar un certificado emitido por la misma escuela.

Caso tercero: “Los pilotos de ultraligero que posean la licencia de piloto de la
Organizacion de Aviacion Civil Internacional (OACI) en vigor podrdn solicitar la
insercion de la habilitacion de radiofonista nacional (RTC) en su licencia de
ultraligero.” **

Los pilotos de ultraligero que posean la licencia de piloto de la OACI, en vigor,
podran solicitar la habilitacion de radiofonista nacional (RTC).

En ningun caso se podra convalidarse la habilitacion como instructor de ultraligero (Fl).

23 Articulo 13 del Real Decreto 123/2015, de 27 de febrero, por el que se regula la licencia y
habilitaciones del piloto de ultraligero.
24 Articulo 13 del Real Decreto 123/2015, de 27 de febrero, por el que se regula la licencia y
habilitaciones del piloto de ultraligero.
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Mayormente las convalidaciones de licencia se realizan de PPL a ULM. Los pilotos
privados, convalidan la licencia para operar con aeronaves ultraligeras, que tienen unos
costes de operacion menor que los aviones PPL. También hay casos de pilotos
comerciales con licencias CPL o ATPL, que vuelan aviones ultraligeros en su tiempo libre
como aficidn, y por lo tanto deben de realizar una convalidacion de licencia. Los rangos
de precio para convalidaciones de licencia, estd entre los 300-600 euros dependiendo
de la escuela de ultraligero y el modelo de aeronave que se utilice para realizar las horas
de vuelo.

3.6. Requisitos para aeronaves ULM (matriculacién e inscripcién)

Las aeronaves ultraligeras, segin su procedencia y/o construccidn, pueden dividirse en
dos grupos:

e Deimportacion.

e De construccién nacional.

Estas ultimas, a su vez también pueden dividirse en:

e De diseno original.

e De construccién bajo licencia, patente o cesidén de derechos de construccién.
Dependiendo de la procedencia y del tipo de cada aeronave, se tendran que
cumplimentar unos requisitos para su correcta certificacion e inscripcion en el Registro
de Aeronaves.

3.6.1. Certificacidon de aeronaves ultraligeras de importacién

Una aeronave ultraligera puede ser propiedad de una persona fisica o una juridica
(existe casos donde se crean sociedades para compartir los gastos de una aeronave o
bien formar parte de aeroclubes o escuelas de ultraligeros).

Antes de poder operar una aeronave ultraligera, se debe certificar el tipo de ULM y
matricular. En el caso de la certificacidn, los propietarios de los aviones ultraligeros,
deben presentar una solicitud de certificacion ante la DGAC? con los siguientes
documentos:

“Requisitos [...] importar un determinado tipo de ULM, presentardn con la solicitud de
certificacion los siguientes documentos ante la Direccion General de Aviacion Civil:

a) Acta de constitucion de la Sociedad o Documento Publico que certifique la titularidad
de la Empresa, Cédula de Identificacion Fiscal de la misma o documento nacional de
identidad en el caso de personas fisicas. El documento original iré acompafiado de una
fotocopia y una vez cotejada ésta, se devolverd a quien lo presento.

b) Documento que acredite la autorizacion para la venta del tipo de ULM que
corresponda o la representacion de la firma extranjera constructora del mismo.

c) Licencia de importacion de cada ULM.

25 DGAC: Direccidn General de Aviacion Civil.
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d) Documentacion que acredite el pago de los derechos de aduana.
e) Solicitud de certificado de tipo de la aeronave.”?°

Ademas de seguir este procedimiento, se deberan de superar unos controles técnicos
(inspeccion del servicio del material y de la documentacion técnica) y pruebas tanto en
tierra como en vuelo de la aeronave.

Obtener un certificado para una aeronave de importacién, no es un proceso pesado y
permite operar aeronaves ultraligeras extranjeras. Gracias a este proceso, en Espafia
pueden volar aeronaves ultraligeras de fabricantes como Rans (Estados Unidos),
Aeroprakt (Polonia) o Aerospool (Eslovaquia).

3.6.2. Certificacién de aeronaves de construccion total o parcialmente nacional

Los requisitos para las aeronaves de construccidn total o parcialmente nacional forman
parte de un procedimiento mds sencillo que el de aeronaves importadas.

“Requisitos a cumplimentar para solicitar su certificacion: Los requisitos necesarios para
las aeronaves clasificadas en el articulo 4 como de construccion nacional y disefio
original serdn:

a) Acta de constitucion de la Sociedad y Cédula de Identificacion Fiscal o documento
nacional de identidad si se trata de personas fisicas.

b) Relacion de medios industriales y humanos, y su estructuracion.

¢) Localizacién del inmueble destinado a la construccidn, y su disposicion.” 27

También se deberdn realizar inspeccién de documentacién técnica y pruebas tanto
estaticas como en vuelo. No obstante, el proceso burocratico es mas agil que el anterior
caso.

En caso de que una aeronave se modifique, ya sea tanto en material como en elementos
estructurales u otras modificaciones, se deberd comunicar a la DGAC para su
aprobacién. Si las modificaciones alteran las performances del avién o su peso, se
requerird una nueva certificacion.

26 Articulo 5, Orden de 14 de noviembre de 1988 por la que se establecen los requisitos de
aeronavegabilidad para las Aeronaves Ultraligeras Motorizadas (ULM).
27 Articulo 6, Orden de 14 de noviembre de 1988 por la que se establecen los requisitos de
aeronavegabilidad para las Aeronaves Ultraligeras Motorizadas (ULM).
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3.6.3. Matriculacién e inscripcidn de aeronaves ultraligeras

Para el registro y matricula de aeronaves ultraligeras, es necesario hacer referencia al
Real decreto de 13 de marzo de 1969, al decreto de 10 de febrero de 1972 y al texto
refundido del reglamento de marcas de nacionalidad y matricula aprobado por AESA el
17 de noviembre de 1977.

Para poder inscribirse en el Registro de Aeronaves, se deberd presentar la siguiente
informacidn, a través de las Delegaciones Regionales del Servicio de Material:
e DNl delinteresado.
e Factura de compra o documento que acredite la titularidad juridica del vehiculo.
e En caso de ser aeronave de importacion, su certificado.
e Documento que acredite el pago de los impuestos que gravan la adquisicion del
vehiculo.
e Seguro a terceros (en caso de biplaza, también de ocupantes).

Una vez inscrito o matriculado, el Jefe del Registro de Aeronaves expedird (segun
corresponda) la cédula de identificacion o de matricula de la aeronave ultraligera en la
que se asigne el nimero del registro, tipo y numero de la serie de fabricacién y
distintivos de identificacion.

La matricula de las aeronaves ultraligeras espafiolas consta de las letras EC?8 seguido de
un cddigo alfanumérico de dos letras y un numero (desde AAO hasta ZZ9).

A efectos practicos, para diferenciar una aeronave ultraligera a una avioneta de caracter
PPL, se observara si el ultimo digito es un nimero o una letra. En caso de numero la
aeronave sera un ULM y en caso de letra dicha aeronave estard registrada como
avioneta.

3.7. Requisitos para Escuelas de Vuelo Ultraligero

Las escuelas de vuelo de ultraligero son un factor clave y determinante a la hora de
obtener la licencia de piloto ultraligero. Al igual que las escuelas que ofrecen licencias
PPL, CPL, ATPL, etc., estas deben tener una autorizacion para determinar su validez.
Para poder obtener una autorizacién, se debe solicitar una autorizacién a AESA, quien
se encargara de evaluar si la solicitud de la escuela interesada cumple con los requisitos
de tener unas instalaciones, personal y material adecuados para dicha actividad.

En un plazo de 3 meses desde la presentacién de la solicitud de autorizacidn, se procede
a conceder o denegar la solicitud.

Los requisitos comentados para la solicitud de la certificacién de escuela de vuelo
ultraligero son los siguientes:

28 EC: Espafia Comercial.
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a) En cuanto a instalaciones, las escuelas deberan acreditar que operan en un
aerédromo que cumple todos los requisitos de seguridad operacional exigibles
para realizar las operaciones relacionadas con la instruccion de vuelo.

b) Las escuelas de ultraligeros deberan disponer de:

Un piloto titular de una licencia de piloto ultraligero y la habilitacion Fl.

Un ultraligero de doble mando.

Un jefe de vuelos.

Un sistema de comunicaciones por radio (o sistema de sefiales).

o O O O

Un botiquin de asistencia sanitaria en caso de urgencia.

Ademads de ello, las escuelas deberdn de tener un libro diario de vuelos para anotar los
vuelos efectuados cada dia por los alumnos y un parte mensual de actividades de la
escuela.

La figura de jefe de vuelos es generalmente desconocida. El jefe de vuelos es aquella
persona encargada de determinar el comienzo y el fin de los vuelos, determinar
procedimientos de la operacidn y la pista en servicio, establecer las comunicaciones
aire-tierra, firmar los certificados y registros de vuelo y verificar que todas las
operaciones se desarrollan de acuerdo con la normativa vigente.

3.8. Requisitos del vuelo ultraligero

Existen cuatro requisitos bdsicos para la correcta operacién de los ULM en vuelo
(ademas de aterrizar o despegar en aerédromos que acrediten el cumplimiento de las
normas técnicas de seguridad operacional exigibles):
1) Eluso de arnés o cinturdon de seguridad para la practica del vuelo ultraligero.
2) Operar a una altura maxima de vuelo no superior a los 300m (1.000 pies) sobre
tierra o agua.
3) Operar fuera de espacios aéreos controlados, restringidos, prohibidos, sobre
zonas peligrosas activadas, zonas urbanas y aglomeraciones de personas.
4) Operar en VFR de manera diurna.
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llustracion 1: Clasificacion del espacio aéreo espaiiol

En la anterior figura, se puede observar los diferentes espacios aéreos controlados. Los
ULM podran volar por el espacio aéreo F y G (espacios no controlados) y no sera
necesario autorizaciones con ATC ni habrd requerimientos de radiocomunicacion.

Los requisitos en cuanto al vuelo ultraligero son factores clave en la decisién para
obtener esta licencia. El hecho de no poder volar a mas de 1.000 pies puede suponer
una gran restriccion para al piloto. No obstante, esta norma puede no aplicarse en casos
estrictos, como ahora que la autoridad competente autorice volar a otro nivel de vuelo.
No obstante, la aviacion ultraligera permite salir a volar sin tener que hacer un plan de
vuelo y esperar a su posterior aprobacién (aunque es preferible realizar el plan de vuelo)
y tampoco es necesario establecer comunicaciones (aunque recomendable).

Para proceder a unas correctas operaciones tanto en tierra como en el aire, son
necesarias ciertas reglas. Como se ha comentado anteriormente, existe la figura del jefe
de vuelos, y entre sus funciones se encuentra la de establecer las comunicaciones tierra-
aire o bien sus sefiales.

En plataforma, existen una serie de sefales que sirven para la comunicacién tierra-aire
en caso de que la aeronave no disponga de instrumentos de radiocomunicacién.
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4. Diferencias entre ULM y PPL

Hay muchas situaciones en las que un piloto plantea obtener una la licencia de vuelo. Ya
sea alguien que quiera dedicarse a ser piloto profesional o alguien que solamente es un
apasionado de la aviacion y quiere ser piloto como aficion, hay que decidir qué tipo de
licencia debe obtener y para qué le servira cada licencia.
En general para pilotar aviones existen cinco tipos de licencia de vuelo:

1) Licencia de piloto ultraligero (ULM).

2) Licencia de piloto de avidn ligero (LAPL).

3) Licencia de piloto privado (PPL).

4) Licencia de piloto comercial (CPL).

5) Licencia de piloto de transporte de linea aérea (ATPL).

Durante el transcurso del presente trabajo, se ha hablado sobre la aviacién ultraligera 'y
las operaciones no comerciales, por lo que las licencias 4) y 5) nombradas
anteriormente, no resultaran interesantes para realizar comparaciones.

En el presente capitulo, se procedera a realizar una comparacion entre las licencias ULM
y PPL, ya que son las dos licencias con caracter no comercial mds conocidas y obtenidas
por pilotos aficionados y pilotos profesionales.

4.1. Licencia de Piloto Privado (PPL)

La licencia de Piloto Privado de avién, conocida como PPL o PPL (A), es la licencia que
otorga las atribuciones de piloto al mando de una aeronave (para la cual se disponga de
su habilitacidn) sin poder obtener una remuneraciéon a cambio, es decir, no se pueden
realizar operaciones comerciales.

4.1.1. Requisitos minimos

Los requisitos para obtener la licencia PPL es tener un minimo de 17 afios en la fecha del
examen tedrico y disponer de un certificado médico Clase 2.

Para obtener la licencia, se debe superar un examen tedrico que engloba las 9
asignaturas:

a) Derecho aeronautico.

b) Factores humanos.

c) Meteorologia.

d) Comunicaciones.

e) Principios de vuelo.

f) Procedimientos operacionales.
g) Performances.
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h) Conocimiento general de la aeronave.
i) Navegacion.

La parte de practica necesaria para la obtencidn de la licencia PPL consta de realizar un
minimo de 45 horas para poder presentarse al examen practico de vuelo. Una vez el
alumno piloto esta listo (con un minimo de 10 horas de vuelo solo), podra examinarse.

4.2, Diferencias estructurales y operacionales

La principal diferencia entre una aeronave de caracter ULM a una aeronave PPL es la
estructura de la misma. Como se ha comentado durante el trabajo, los ULM tienen
restriccion de peso en su MTOW vy los aviones de cardcter PPL no tienen restricciones.
Ademas del peso, los aviones ultraligeros pueden ser de maximo 2 pasajeros (piloto al
mando y un pasajero) mientras que en los aviones PPL suelen haber (habitualmente)
hasta 4 asientos habilitados (un piloto y 3 pasajeros).

Operacionalmente, hay diferencias relevantes durante el transcurso del vuelo. Los ULM
no deben de realizar plan de vuelo para poder volar (aunque sea recomendado), y tienen
restricciones de altura (no poder ascender a mas de 1.000 pies sobre el terreno) y de
condiciones visuales (s6lo se puede volar VFR y diurno). En cambio, pilotar aviones de
caracter PPL obliga a realizar plan de vuelo y a establecer comunicaciones con torre de
control. Ademas de ello, se permite volar a un nivel de vuelo? superior (se suele volar
entre los 1.000 y los 9.000 pies de altura). La licencia PPL, permite obtener la habilitacién
IFR3% y VFRN3!, por lo cual, si se obtienen las respectivas habilitaciones, se podra volar
tanto en vuelo instrumental como en vuelo nocturno.

Uno de los factores mas influyentes en la decisién de obtener la licencia ULM o PPL, es
el precio de cada licencia y su coste de operacidén una vez en posesion de ésta.
Basandose en precios reales®?, el precio estimado para la obtencion de la licencia ULM
es de entre 2.500€ y 3.500€. El precio final, dependera de las horas de vuelo requeridas
para que el alumno se sienta seguro para superar con éxito la prueba de vuelo (minimo
15 horas de vuelo).

En cambio, el precio de la licencia PPL se encuentra en una horquilla de 9.000€ y
11.000€. Uno de los factores que encarece el precio del curso, son las horas de vuelo,
que en el caso de la licencia de piloto privado hay que realizar el triple de horas que en
el caso de la licencia de piloto de ultraligero.

22 Nivel de vuelo: altura en la que se realiza el vuelo.

30 |FR: Instrumental Flight Rules.

31 VRFN: Vuelo nocturno.

32 precios contrastados con empresas del sector como Aircatfly, Aerolink, Aeroclub Barcelona-Sabadell y
Aeroesport.
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Una vez obtenida la licencia de vuelo, si no se posee una aeronave propia, se ha de
alquilar aeronaves en aeroclubes o en escuelas de vuelo para poder volar.

Los precios de alquiler de las aeronaves es un determinante muy relativo, ya que el
precio varia dependiendo del modelo de aeronave y de sus especificaciones. No
obstante, el alquiler de una aeronave privada suele tener un precio mas elevado
respecto a la aeronave ultraligera.

Finalmente, un factor clave en la eleccion de licencia PPL o ULM, es la continuidad que
el piloto quiera darle a su carrera. Para llegar a ser piloto profesional, hay dos métodos
posibles: curso integrado o curso modular.

El curso integrado, consta de realizar el curso de piloto profesional (ATPL) desde cero
hasta salir con la licencia ya obtenida. En cambio, el curso modular consiste en obtener
las licencias de manera escalonada. En primer lugar, se debe obtener la licencia PPL,
seguida CPL y posteriormente ATPL. De este modo, |la persona interesada en obtener la
licencia ATPL podrd realizar el proceso sin tener que disponer de todo el dinero
necesario para pagar el curso.

El curso integrado ATPL tiene un precio de alrededor los 60.000 euros. No obstante,
seguir el curso de manera modular, beneficia al piloto alumno de manera que no debera
pagar el monto establecido de una sola vez, sino que pagara cada licencia por separado.
Es decir, primero pagara el coste de la licencia PPL, después las horas de vuelo
correspondientes para poder realizar el curso CPL, y asi sucesivamente.

En cambio, la licencia de piloto de ultraligero no permite una continuidad de estudios
para lograr una carrera profesional y poder obtener una remuneracion.

Es por ello, que antes de decidir qué licencia obtener para devenir piloto, se debe pensar
a largo plazo. Si se quiere seguir formandose de manera profesional como piloto, la
opcién mas valida es la de cursar la licencia PPL para poder, de manera modular, realizar
todo el proceso y obtener la licencia ATPL.

No obstante, si no se contempla la opcién de llegar a piloto profesional y no obtener
una remuneracion de dicha actividad, la elecciéon dependera de cada futuro piloto y sus

intenciones.

Fuente ULM: https.//tecnamair.com/aviones/tecnam-ulm-p92-eaglet/
Fuente PPL: https.//springcityaviation.com/cessna-152-n4723b/
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A continuacion se ha elaborado una tabla comparativa entre las licencias PPLy ULM, con
los factores clave que mads pueden repercutir a la hora de elegir qué licencia obtener.

ASIGNATURAS TEORICAS 9 ASIGNATURAS 9 ASIGNATURAS

CERTIFICADO MEDICO MEDICO LAPL CLASE 2

PLAN DE VUELO NO (aunque recomendado) S

CONTINUIDAD FORMACION COMO S
PROFESIONAL

PRECIO CURSO 2.500¢€ - 3.500€ 9.000€ - 11.000€

Tabla 2: Diferencias ULM y PPL.
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5. Informe econdmico-social sobre la aviacion ultraligera en
Espafia

Una vez ya se ha introducido el mundo de la aviacidn ultraligera y su normativa tanto
europea como estatal, es fundamental ver qué posicién ocupa en Espafia.

Durante el presente capitulo se pretende dar una vision de la influencia de la aviacién
ultraligera dentro de la industria espafiola, y ver su impacto en ella.

5.1. Licencias y aeronaves ultraligeras registradas en Espafia

Para poder analizar la posicién que ocupa la aviacién ultraligera dentro de la aviacién
general en Espafia, son factores clave la cantidad de licencias de piloto ultraligero y la
de aeronaves ultraligeras.

A fecha de diciembre de 2010, en Espafia habia un total de 9.00033 licencias de piloto de
ultraligero.

LICENCIAS EMITIDAS POR ANO
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llustracion 2:Licencias emitidas por ano.

En el grafico anterior, se observa el numero de licencias emitidas anualmente entre los
afios 1990y 2011. La tendencia de la grafica es positiva y si hubiera continuidad de datos

33 Estudio de Ultraligero en Espafia. Normativa y Seguridad. Autor: Yago M. Osset.
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en el mismo campo de estudio, se estima que actualmente, diez afios posterior al Ultimo
dato de la grafica, se podria doblar la cantidad de licencias emitidas por afio.

En la grafica también se puede observar como hasta en el afio 1998 hubo un descenso
de las licencias emitidas. Los profesionales del sector (como el mismo autor del estudio
anterior, Yago M. Osset) afirman que la situacion fue dada por los cambios en la
normativa realizados y demuestra que el mercado de aviacion ultraligera es sensible a
los cambios.

Por lo tanto, si en un futuro se aplicaran cambios notables en la normativa espafiola, la
sociedad de este pais y la demanda en el mercado de la aviacidn ultraligera se veria
directamente afectada.

Actualmente, en Espafia hay un total de 10.8963 licencias de piloto ultraligero, de las
cuales 4.442 activas a dia de hoy. El total de licencias, demuestra que la tendencia ha
sido positiva, aunque debido a la crisis que ha sufrido este pais, no ha tenido el aumento
esperado. Como se ha comentado, a fecha de febrero de 2021, se encuentran activas
4.442 licencias de vuelo, lo que significa que, teniendo en cuenta la situacion sanitaria
actual en Espafia, casi la mitad de las licencias siguen activas y han sido renovadas o
revalidadas.

Ademas de tener en cuenta el nimero de licencias de piloto ultraligero emitidas, hay
que considerar las aeronaves ultraligeras registradas en Espafia.

A fecha de 1 de marzo de 2018, en Espaiia habia las siguientes aeronaves registradas:

TIPO DE AERONAVE CANTIDAD

AFICIONADO 1613
AVION 2449

AVION NO TRIPULADOS 1

DIRIGIBLE 2
GLOBO 589
HELICOPTERO 567
PLANEADOR 246
ULTRALIGERO 1623
TOTAL 7090

Tabla 3: Tipos de aeronaves inscritas

En la anterior tabla se observa que hay 1.6233> aeronaves ultraligeras matriculadas en
Espana, lo que representa casi una cuarta parte del total de aeronaves registradas en
este pais. Las aeronaves de fabricacidn por aficionados requieren una licencia PPL para

34 Datos cedidos por AESA a fecha de Febrero de 2021.
35 https://houser747.files.wordpress.com/2018/03/ec-01-mar-2018.pdf

48



UrnB

Universitat Autbnoma MARTI MARCOS CLADELLAS
de Barcelona GRADO EN GESTION AERONAUTICA

ser operados. No obstante, la mayor parte de ellos tienen un MTOW inferior a 450kg y
tienen dos o menos ocupantes por lo que podrian considerarse del grupo de las
aeronaves ultraligeras. Entre los dos grupos, el total de la suma resultaria casi la mitad
de los aviones totales matriculados.

Para entender la tabla de una forma mas clara, se ha de explicar que la categoria
“AVION”, son todos aquellos aviones que requieren la licencia PPL para ser operados,
pueden superar los 450kg y pueden tener mds de dos pasajeros.

Los aviones no tripulados, son aquellas aeronaves que no son tripulados por ningun
piloto en cabina, sino que se controla de forma remota. Este caso, es el caso del
Flightech ALTEA-EKO, una aeronave no tripulada disefiada para realizar misiones de
vigilancia aérea, con un peso de 80kg y una envergadura3® de 6 metros.

Los dirigibles son aerostatos con motores de forma ovalado, mds conocido como
Zeppelin.

Los helicopteros forman parte también del conjunto de aeronaves matriculadas y
registradas en Espafia.

Finalmente, también se matriculan los globos aerostaticos, y los planeadores. Estos
ultimos son pequefias aeronaves sin motor, que deben ser remolcadas para la maniobra
de despegue.

Para poder atender mejor a la representacién matriculas activas, se ha realizado un
grafico donde se puede observar los porcentajes de cada tipo de aeronave:

REPRESENTACION DE MATRICULAS ACTIVAS

ULTRALIGERO
23%

AFICIONADO
23%

PLANEADOR
3%

HELICOPTERO AVION NO

8% TRIPULA
0%

GLOBO
8%
DIRIGIBLE
0%

llustracion 3:Representacion de matriculas activas.

36 Envergadura: distancia entre las dos puntas de las alas.
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5.2. Escuelas de vuelo ultraligero en Espafia

Un factor muy importante para el desarrollo de la aviacidn ultraligera en Espafia son las
escuelas para futuros pilotos de este tipo de vuelo.

A fecha de 2 de diciembre de 2020, AESA acredita un total de 9337 escuelas de vuelo
ultraligero en Espaia (teniendo en cuenta las Islas Baleares e Islas Canarias).

ESCUELAS ULM EN ESPANA
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llustracion 4: Escuelas de vuelo ultraligero en Espaia

El anterior grafico representa el total de escuelas de vuelo ultraligero en Espana dividido
por comunidades auténomas. Cataluia, es la que lidera la lista con un total de 17
escuelas de vuelo de ultraligero, y le siguen Andalucia y Castilla-La Mancha con 15
escuelas cada una. Valencia también tiene una cantidad considerable de escuelas de
vuelo ultraligero (10 en total).

No existe ningun tipo de patrdon que permita relacionar las comunidades con su nimero
de escuelas inscritas. No obstante, se puede observar que la ensefanza de este tipo de
aviacién esta garantizada en casi cualquier parte del pais. Como dato relevante, el Pais
Vasco (Euskadi) y Cantabria no figuran en la lista del pasado 2 de diciembre de 2020,
pero en listas anteriores si que figuraban escuelas de vuelo ultraligero.

37 Fuente: AESA.
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5.3. Aerédromos permitidos para aeronaves ultraligeras en Espafia

Espana es uno de los paises europeos con mas aerddromos disponibles para todo tipo
de aviacién general.

En el caso de la aviacidn ultraligera, Espafia dispone de 20338 aerédromos donde la
operacion de aeronaves ultraligeras estd permitida. También es importante conocer que
dentro de la aviacion ultraligera, es muy frecuente operar en cualquier aerédromo (el
cual su operacién no estd destinada a la aviacién ultraligera) siempre que se proceda a
pedir la autorizacidon correspondiente a la autoridad competente. Aln asi, éste es un
hecho poco frecuentado en Espafia si lo comparamos con otros paises europeos, como
por ejemplo Francia.

AERODROMOS PERMITIDOS ULM

llustracion 5: Aerédromos que permiten operaciones ULM

El grafico anterior indica la cantidad de aerédromos donde esta permitida la operacién
de aeronaves ULM en Espaiia. Andalucia, Castilla-La Mancha, Castilla y Leén y Catalunya
son las comunidades auténomas con mas aerédromos de la geografia espafiola.

El siguiente grafico, representan los mismos datos que el anterior. No obstante, se
pueden distinguir las comunidades autdnomas de Espaiia y observar geograficamente
la cantidad de aerédromos donde |la operacidn de aeronaves ULM es permitida.

38 Fuente: aterriza.org
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llustracion 6: Aerédromos ULM por CCAA

Hay que destacar que en el informe de recuento de escuelas de vuelo ultraligero
realizado en el afo 2016 por AESA, habia un total de 233 escuelas registradas
(actualmente cuenta con 93), y en el informe de aerédromos operativos en Espafia a
principios de afio, contaba con mas de 50 aerédromos que en la actualidad permanecen
cerrados, en su mayoria, por falta de rentabilidad econdmica o trabas burocraticas que,
probablemente se haya acentuado debido a la crisis causada por la pandemia del COVID-
19.

Asi pues, el virus que aterrizé en Espaia en marzo de 2020 ha sido uno de los causantes
de cierres de aerddromos y de empresas relacionadas con la aviacién ultraligera, como
ahora las escuelas de vuelo ultraligero.

39 Fuente mapa: https.//www.pinterest.es/pin/708965166313996303/
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5.4, Asociaciones ULM en Espafia

Para poder determinar cdmo de sélido es el sector ultraligero en la aviacién espafiola,
es importante conocer si hay entidades, grupos o asociaciones que apoyan al sector y
qué influencia tienen al respecto.

La aviacion ultraligera en Espaia esta respaldada, principalmente, por 3 asociaciones
relevantes. Estas son AEPAL, AOPA y la AAE.

En primer lugar, se encuentra la Asociacién Espafiola Pilotos Aeronaves Ligeras,
conocida como AEPAL.

AEPAL, es una asociacidn creada para la defensa de los intereses de los pilotos de
aeronaves ligeras. Creada en 2001 y con mds de 1.500 socios, AEPAL ademas de ofrecer
formaciones y noticias sobre este tipo de aviacion, se encargan de promover el vuelo
ligero creando raids*° y creando eventos para los aficionados y los socios; y de promover
la seguridad, permitiendo realizar la preparacion de un vuelo de forma on-line mediante
su pagina web, proveyendo informacién tanto de aerddromos, meteorologia o
NOTAM#,

Esta organizacion de cardcter democratico fue creada para defender a los pilotos y
promover a la aviacién ultraligera. En sus inicios, la asociacion se llamaba AEPUL
(Asociacidon Espaiiola de Pilotos Ultraligeros), no obstante, para poder defender y
abarcar a toda la aviacidn ligera cambiaron el nombre al actual.

En segundo lugar, se encuentra la Asociacion de Pilotos y Propietarios de Aeronaves de
Espafia o AOPA.

AOPA Spain, forma parte de la organizacién IAOPA Europa, cuya finalidad es la
cooperacion formal de las diferentes AOPA en Europa.

AOPA no solo estd enfocada a la aviacidn ultraligera, sino que su principal objetivo es el
fomento y promocidn del vuelo recreativo, competiciones, aviacién de negocios y la
aviacién corporativa.

Ademas de ello también tiene como objetivo la defensa de los intereses de los pilotos y
propietarios de aeronaves de la Aviacion General y promover y aumentar la seguridad
de la practica aérea.

Hay 7 tipos opciones de afiliacién, dependiendo de si se trata de una persona fisica o
juridica que varian entre los 48 y los 600 euros respectivamente.

AOPA no es una asociacién destinada totalmente a la aviacién ultraligera, pero si
representa a todos aquellos pilotos y propietarios que poseen una aeronave. De esta
forma, todos los pilotos y propietarios de aeronaves ultraligeras pueden tener un apoyo
externo y compartir conocimientos y experiencias que puedan servirles en su dia a dia.

40 Un raid aéreo es un vuelo de larga distancia realizado por una o varias aeronaves.
41 NOTAM: avisos para los pilotos de posibles peligros que puedan afectar a la operativa en vuelo.
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Finalmente, se encuentra la AEE o Asociacidn de Aviacion Experimental. Esta asociacién
fue fundada en 1984 para poder reunir a los constructores aficionados de aeronaves
gue existian en el territorio espafiol.

La AEE es la entidad de referencia para el sector de la aviacidon experimental y para todos
aquellos aficionados al desarrollo y construccién de aeronaves.

A parte de ello, se encarga de promover esta aficidn y facilitar la comunicacién entre los
socios e interesados del sector para poder compartir conocimiento, ideas y experiencias
en esta rama de la aviacion.

El propdsito de la organizacién es de poder acompafiar al constructor aficionado durante
todo su proceso de construccion. Se dispone de un foro con los socios e invitados que
quieran participar, y se pone en comun las dudas y las soluciones que puedan llegar a
surgir en el proceso de cada persona.

Cada socio paga una cuota anual de 25€ para poder financiar la pagina web y llevar a
cabo todas sus actividades, entre ellas, la de ser un interlocutor entre la asociacién y la
Administracion para agilizar los tramites burocraticos de cada persona y para poder
desarrollar los fundamentos de una actividad segura.
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6. Informe econdmico-social sobre la aviacién ultraligera en
Francia

Una vez visto el impacto de la aviacién ultraligera en Espafia y ver la importancia que
tiene este tipo de aviacion, se procedera a realizar una comparacién con un pais europeo
para poder observar qué diferencias mas relevantes existen y para saber si el modelo de
gestion de la aviacién ultraligera en Espafia es el 6ptimo.

Para el estudio sobre el impacto econdmico y social se ha escogido Francia, pais préximo
a Espana y con alto nivel de operaciones de caracter ultraligero. Ademas de haber sido
escogido por ser uno de los paises con mas aficidn a la aviacion ultraligera, cabe destacar
que a titulo personal Francia es un pais muy proximo y cuya facilidad para obtener datos
es mayor que cualquier otro pais europeo.

En primer lugar y antes de empezar con el estudio es necesario realizar una breve
introduccion sobre la gestién de la aviacion ultraligera en Francia.

En Francia la aviacion general es gestionada por la Direction Générale de I’Aviation Civile
(DGAC). La DGAC es la encargada de garantizar la seguridad del transporte aéreo
encargandose de la seguridad, control aéreo, regulacién econémica, aviacién general,
formacién aerondutica, etc.

El érgano encargado de gestionar la seguridad aérea de Francia es la Direction de la
Sécurité de I’Aviation Civile (DSAC). La DSAC a efectos practicos y para comprender mejor
sus funciones, es comparable a AESA en Espafia.

6.1. Licencias y aeronaves ultraligeras registradas en Francia

En el caso de Francia, la comunidad ULM parece ser que es mucho mayor que la que
existe en Espafia. Antes de entrar en detalles y en justificar ésta ultima afirmacion, cabe
mencionar que los requisitos de licencia de piloto de ultraligero son distintos a los que
existen en Espafia.

En Francia, la edad minima para obtener dicha licencia es de 16 afios, ademds de
disponer de un certificado médico exigido y haber superado con éxito las pruebas de
tierra (tedricas) y en vuelo (prueba de vuelo).

Posiblemente éste sea uno de los posibles factores por lo que la comunidad de ULM en
Francia sea superior a la de Espafia, no obstante, hay que comparar con datos para
confirmar esta tesis.
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En Francia existen un total de 37.887 licencias en el ambito privado, de las cuales
15.805% corresponden a licencias ULM.

Ademas de las licencias, también es relevante el nimero de aeronaves ultraligeras que
existe en el pais galo. En Francia hay un nimero muy elevado de aeronaves ultraligeras,
en concreto existen 14.593 aeronaves registradas. Asi pues, todas las aeronaves
ultraligeras matriculadas en Espafia, representan solo un 11% de las aeronaves
ultraligeras matriculadas en Francia. Para poder comparar las aeronaves matriculadas
de ambos paises se ha confeccionado un grafico para poder observar las diferencias
entre un pais y el otro.

COMPARATIVA DE AERONAVES ULM EN
e FRANCIA Y ESPANA

ESPANA
10%

W Aeronaves ULM FRANCIA
Aeronaves ULM ESPANA

Aeronaves ULM
FRANCIA
90%

llustracion 7: Comparativa de aeronaves ULM entre Francia y Espafia

6.2. Escuelas de vuelo ultraligero en Francia

Como ya se ha comentado en otros capitulos, la cantidad de escuelas de formacién es
un factor determinante para saber cémo de importante es este tipo de vuelo. En el caso
de Espafia, habia un total de 93 escuelas destinadas a la formaciéon de pilotos
ultraligeros. En cambio, en Francia, existen 490* organismos dedicados a la formacion
de este tipo de vuelo. Esto supone que en Francia hay una cantidad de escuelas de
formacion ULM mas de 5 veces mayor que en el estado espanol.

42 Obtenido mediante via telefénica con la DGAC de Francia.
43 Fuente: https://www.ecologie.gouv.fr/organisme-formation-declare-dto
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ESCUELAS DE FORMACION ULM
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llustracion 8: Escuelas de formacion ULM declaradas en Francia

En el grafico anterior, se puede observar la participacion de escuelas de formacién
donde se forman a pilotos de esta rama de la aviacién. Aun teniendo en cuenta que
Francia es un pais mds grande que Espaia, tanto en territorio como en poblacion (20
millones mas de habitantes**), es evidente que el sector de la aviacién ultraligera en
Francia es mucho mas importante e influyente que en el caso de Espaia.

6.3. Aerédromos permitidos para aeronaves ultraligeras en Francia

En Francia existe un alto nivel de vuelo en ultraligero. Hay muchos usuarios aficionados
a este tipo de vuelo ya que dispone de muchas escuelas de formacién y de una gran
cantidad de aerédromos permitidos para operaciones de aeronaves ultraligeras.

Los graficos que se encuentran a continuacién de las siguientes lineas representan el
volumen de aerédromos por regiones que permiten operaciones de caracter ULM.
Cabe destacar que, en comparacion con Espafia, Francia es un pais que ofrece muchos
mas campos de vuelo y escuelas donde formar a sus habitantes.

Asi pues, en Francia hay una cuantia total de 1.233 campos de vuelo donde las
operaciones de aeronaves ultraligeras son permitidas, destacando las regiones de
Occitanie, Nouvelle Aquitanie y Auvergne — Rhone — Alpes con 227, 191 y 163 campos
de vuelo respectivamente.

44 Fuente: https://es.wikipedia.org/wiki/Francia
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CAMPOS DE VUELO PERMITIDOS ULM
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llustracion 9: Campos de vuelo ULM en Francia

45

Guadeloupe 3
Guyane 4
Réunion 5

llustracion 10: Aerédromos por regiones en Francia.

4>Fuente mapa: https.//webzine.one/france/cartes/nouvelles-regions/
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6.4. Asociaciones ULM en Francia

Un factor que influye en el hecho de que Francia se considere como un pais muy
adelantado y adentrado en el mundo de la aviacidon ultraligera, es la organizaciéon y el
apoyo que recibe del gobierno francés.

En primer lugar, hay que destacar la labor que realiza la Fédération Francaise d’ULM o
FFPULM.

La FFPULM es la asociacidon mas importante de aviacion ultraligera en Francia, ya que es
una organizacion directamente relacionada con el gobierno francés.

La FFPULM se encarga de promover el vuelo ultraligero, de la seguridad en vuelo, de
gestionar las formaciones y licencias ULM y de mantener activa la actividad que se
realiza en el pais.

Para promover el vuelo en ultraligero, cada ano se realizan los conocidos “Tour ULM”,
gue consiste en realizar un circuito circular por zonas del pais durante una semana. Los
participantes deben de poseer una licencia y una aeronave de vuelo ultraligero, y cada
dia se realiza una parte del circuito hasta llegar al origen de la ruta.

En segundo lugar, existen diferentes otras asociaciones de vuelo ultraligero segun las
regiones del pais, que tienen el papel de aeroclubes o de socios que se reldnen para
compartir la pasién del vuelo ultraligero. Es decir, a nivel de jerarquia, es la FFPULM
quien engloba y representa a todos los pilotos de la aviacion ULM. En un segundo nivel,
existen aeroclubes y sociedades, pero es la FFPULM quien tiene una amplia
representacion e importancia frente al gobierno francés.

No obstante, existe una gran presencia de asociaciones y sociedades en el panorama
francés con un alto numero de personas adheridas.

En total existen 797 asociaciones y 281 sociedades dedicadas al vuelo ultraligero, con
un total de 15.510% miembros y socios de los cuales 6.579 registraron casi medio millén
de horas de vuelo durante el afio 2019.

Ademas de ello, cabe afiadir que existen asociaciones como IAOPA, que como ya se ha
comentado con anterioridad, representa a los AOPA nacionales en Europa. En Francia
también existe la delegacion de AOPA France, y tiene las mismas funciones que en el
caso de AOPA Spain.

46 Cifras cedidas por la DGAC francesa del afio 2019.
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7. Comparacion del sector ultraligero entre Espana y Francia

Una vez conocidos los datos mas relevantes del sector de la aviacidon ultraligera en
Espana y en Francia, es importante conocer qué diferencias existen y por qué.

En primer lugar, hay que tener en cuenta que el estado espafol tiene una poblacién de
casi 47 millones de personas respecto a su pais vecino, Francia, que cuenta con casi 67
millones de personas.

Una vez conocidos los datos demograficos de cada uno de los paises, es momento de
realizar una comparacion para conocer si existen diferencias notables en el sector de la
aviacion ultraligera, y en cuyo caso, conocer el por qué.

7.1. Licencias y aeronaves ultraligeras registradas

Uno de los aspectos mas importantes a tener en cuenta para realizar la comparacion
entre los dos paises, es conocer el nimero de licencias y aeronaves ultraligeras
registradas en ambos paises.

En el caso del estado espafiol, hay contabilizadas, a fecha de 2021, 10.896 licencias de
piloto ultraligero. Ademas de ello, hay registradas 1.623 aeronaves ultraligeras
repartidas por las 17 comunidades auténomas.

En cambio, en Francia el afio 2019, el numero de licencias ascendia a 37.887, y el total
de aeronaves ultraligeras registradas a 14.593.

Una vez conocidos los datos sobre licencias y aeronaves ultraligeras, se puede observar
una gran diferencia entre los dos paises. Francia, supera tanto en licencias como en
aeronaves ultraligeras a Espafia de forma muy notable. Esto, puede ser debido a que la
regulacidn de la normativa es una competencia a nivel estatal de cada pais, es decir, que
la diferencia entre la normativa espafiola y la normativa francesa sea la clave en las
diferencias observadas en el presente apartado.

En cuanto a la normativa sobre la obtencidn de licencias, se observa que la regulacion
espafiola es mas restrictiva que la francesa.
Los requisitos para obtener la licencia de piloto de ultraligero en Espafia son los
siguientes:

e Tener, al menos, dieciocho afios de edad.

e Estar en posesion de un certificado médico LAPL.

60



Universitat Autonoma MARTI MARCOS CLADELLAS
de Barcelona GRADO EN GESTION AERONAUTICA

En cambio, los requisitos*’ para la obtencién de la licencia de piloto de ultraligero en
Francia son los siguientes:
e Ser mayor de 15 anos.
e Estar en posesion de un certificado tedrico comun (gestionado por Aviacion
Civil).
e Haber superado una prueba en tierra (tedrica) y en vuelo (practica) bajo la
supervision de un instructor de vuelo.

Ademas de que la regulacién francesa sea menos restrictiva (en cuanto a la obtencién
de la licencia de piloto de ultraligero), la FFPLUM ofrece ayudas para los jévenes
(menores de 25 afos) para que completen su formacién como pilotos de ultraligero.
Estas subvenciones federales, asisten a los jovenes alumnos piloto con 400€ o 550€
dependiendo en este ultimo caso si dichos alumnos poseen el BIA%. Para aquellos que
quieren ser instructores de vuelo, se ofrecen subvenciones de 1.525€ siempre que la
escuela de piloto de ultraligero justifique su montante.

En el caso de las aeronaves inscritas, es posible que Francia tenga una mayor cantidad
de aeronaves inscritas que Espafia debido a que la regulacidon francesa permite a
aquellos que obtengan su licencia ULM, pueden obtener un lucro de dicha actividad.
En Espafia sélo se permite trabajar como piloto ultraligero en el caso de los instructores
de vuelo. En cambio, Francia permite obtener lucro de la actividad del vuelo de
ultraligero, permitiendo a todas aquellas personas realizar trabajos aéreos®.

7.2. Escuelas de vuelo ultraligero

Mientras que en Espafia hay contabilizadas 93 escuelas de vuelo de ultraligero, donde
se imparte tanto parte de teoria como practica para obtener la licencia de piloto de
ultraligero, en Francia hay un total de 490 escuelas de vuelo ultraligero.

Las escuelas de vuelo ultraligero es un punto clave para la obtencién de dichas licencias,
pues como mas centros especializados en este tipo de modalidad aérea, mas pilotos
tendran la posibilidad y el acceso a obtener esta licencia.

La diferencia entre Espafia y Francia es destacable ya que en Francia supera en un 527%
la cantidad de escuelas de vuelo de Espana.

47 Fuente: https://ffplum.fr/debuter/le-brevet-de-pilote

48 BIA: Brevet d’Initiation Aéronautique (licencia de introduccidn aerondutica).

49 Articulo segundo del Real Decreto 2876/1982, de 15 de octubre, por el que se regula el Registro y uso
de aeronaves de estructura ultraligera y se modifica el registro de aeronaves privadas no mercantiles.
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7.3. Aerédromos permitidos para aeronaves ultraligeras

Una vez se han observado los datos anteriores, ha quedado claro que Francia es un pais
que alberga mucho mas interés para la aviacién ultraligera que Espaia. Es notable la
diferencia que existe entre los dos paises, pero no es de extraiar ya que en Francia existe
una mayor accesibilidad a esta modalidad de vuelo.

Uno de los motivos de la anterior afirmacion, es la comparativa de aerédromos donde
se permiten las operaciones ULM en cada pais. En el caso espaiiol, hay disponibles 203
aerdodromos, campos de vuelo, etc.,, donde se puede operar con una aeronave
ultraligera. en cambio, en Francia la cantidad de éstos aumenta hasta 1.233.

Cabe destacar, que en Espafia se ha reducido el numero de campos de vuelo durante los
ultimos afios debido a la falta de rentabilidad econémica y trabas burocréticas®C. En el
ano 2016 habia operativos 382 campos de vuelo, es decir casi el doble de pistas
operativas que en la actualidad.

7.4. Asociaciones ULM

El dltimo caso a comparar entre Espafia y Francia es el de las asociaciones ULM y lo que
representan en cada pais.

En Espaia, existen diferentes asociaciones, entre las mas importantes, AOPA y AEPAL.
Dichas asociaciones, tienen el objetivo de defender la modalidad de vuelo privado (en
el caso de AEPAL, del vuelo ligero) y de ofrecer ayuda, informacién y asesoramiento a
todos sus socios con la finalidad de que el vuelo ultraligero sea mas divertido, seguroy
conocido por todo el territorio espafol.

No obstante, en el caso de Francia, ademas de las muchas organizaciones y asociaciones
creadas para compartir la experiencia del vuelo ultraligero, existe la FFPLUM como
organismo central y engloba a todos los pilotos ultraligeros del pais, permitiendo a éstos
disfrutar de este tipo de vuelo organizando eventos y proporcionando todo tipo de
informacidn para crear una comunidad ULM mds grande y segura por todo el territorio.
Ademas de ello, la FFPLUM ofrece subvenciones para aquellos pilotos o escuelas de
piloto que lo necesiten.

50 Fuente: aterriza.org
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8. Conclusiones

A lo largo de este proyecto, se ha analizado la aviacion ultraligera, su normativa y su
impacto en la industria espafiola.

En primer lugar, cabe destacar que, personalmente, este proyecto ha sido muy
beneficioso en cuanto a la informacidn y aprendizaje adquirido. La aviacién ultraligera,
un sector poco conocido en la sociedad global, es capaz de demostrar su importancia y
de reivindicar su espacio en el cielo de nuestro pais. Un sector que comprende todo tipo
de vuelo, de aeronaves, de mantenimiento e incluso de la construccion de la propia
aeronave como experimental, es un sector que mueve muchas pasiones y muchos
apasionados en este pais.

No obstante las ultimas comparaciones entre Francia y Espafia, cabe resaltar que en
Espafia la aviacién ultraligera reine a muchos aficionados y apasionados de esta
modalidad de vuelo.

AUn asi, una vez analizada la normativa europea y espafola, es importante destacar
puntos clave para el desarrollo de la aviacion ULM:

e Trabajos aéreos: en Espafia esta prohibido obtener lucro de la actividad de vuelo de

los ULM. Las Unicas salidas que existen para un piloto ULM, es la de instructor de
vuelo o radiofonista en una torre de control. Si la normativa espafola aceptara la
opcion de realizar trabajos aéreos como ya se ha contemplado en varias ocasiones
(pero nunca se ha aprobado) se permitiria realizar trabajos aéreos como ahora son
la fotografia aérea, remolque de aeronaves o publicidad aérea, aumentando de esta
forma la demanda de licencias ULM.
No obstante, la aprobacién de dicha normativa resulta cada vez mds complicada,
sobretodo teniendo en cuenta la figura de los drones como nueva herramienta para
realizar los trabajos aéreos, ya que tienen un coste de operacién menor y el riesgo
disminuye respecto a un vuelo realizado por una aeronave de dimensiones
superiores.

e Edad minima: la edad minima para obtener la licencia de piloto de ultraligero es un
factor clave al momento de decidir qué licencia obtener.

En el caso de Francia, el proceso de obtencién de la licencia puede iniciarse con 15
afios y finalizarla con 16, lo que permite obtener la licencia de forma rapida y con
anterioridad a otros paises, como el caso espaiiol.

En Espaia, se puede iniciar el proceso de obtencidn de licencia a la edad de 16 afios.
No obstante, el alumno piloto no podra obtener su licencia de vuelo hasta que haya
cumplido la mayoria de edad. Por lo que hay un trascurso de dos afios donde el
alumno piloto no puede aprovechar a realizar horas de vuelo ni dedicarse a otro tipo
de actividad que no sea relativa a la obtencidon de la parte tedrica.
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¢ Involucramiento del estado espaiiol: una vez analizada la industria ULM en Francia
y observar las facilidades y el interés que muestra el gobierno francés hacia esta
actividad, obliga a reflexionar sobre la situacién actual del gobierno espafiol. A pesar
de las multiples actividades organizadas por asociaciones ya comentadas en
anterioridad, y con el apoyo del gobierno espafiol, este pais carece de un progresoy
avance en la sociedad ultraligera.
Como reflexidn personal, si hubiera un avance y un apoyo mas severo por parte del
gobierno espafiol, la aviacidn ultraligera seria ain mds popular entre los aviadores y
la actividad en este sector aumentaria respecto a la actividad actual.

Asi pues, a lo largo del presente Trabajo de Fin de Grado, se ha demostrado que la
demanda vy la actividad en el sector ultraligero es sensible a los cambios realizados en la
regulacion de dicha actividad. Es por ello que, si se tomaran decisiones relacionadas con
los puntos clave comentados anteriormente, la demanda del sector ultraligero
aumentaria y, por consiguiente, el impacto econdmico en la industria del estado
espanol.

8.1. Objetivos conseguidos

Alo largo del trabajo se han conseguido objetivos previamente definidos, como ahora:
- Adentrarse y conocer el mundo ultraligero.
- Conocer la normativa tanto europea como espafola y saber quien tiene la
competencia reguladora.
- Analizar el impacto en la industria espafiola.
- Analizar el impacto en la industria francesa.
- Conocer la situacion laboral espafiola y francesa.
- Establecer una relacion entre la normativa vigente y la demanda de licencia ULM.

8.2. Objetivos no conseguidos

Los objetivos que no se han podido cumplir han sido los siguientes:
- Conocer con exactitud datos especificos de la aviacién ultraligera en Espafia
debido a los complicados y largos procesos burocraticos.
- Poder predecir los proximos acontecimientos sobre la aviacidn ultraligera.
- Poder tener reuniones y realizar visitas en campos de vuelo y escuelas de vuelo
de ultraligero en Francia debido a las restricciones por la pandemia del Covid-19.
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8.3. Mejoras y ampliaciones

El Trabajo de Fin de Grado realizado hasta el momento podria haber tenido mas
exactitud y datos mas especificos sobre la aviacion ultraligera en Espafia. A pesar de ser
un TFG que trata de introducir la aviacion ultraligera y su normativa para evaluar su
impacto, se podria completar el estudio con datos que, dificilmente pueden encontrarse
y que pese aintentarlo de todos modos la burocracia del estado espafiol no ha permitido
que llegaran a tiempo.

A parte de ello, considero que la realizacion del presente trabajo ha coincidido con una
época nefasta para la situacién de este pais, por lo que se ha tenido que cambiar la
planificacién, cambiar las formas de trabajar y no se ha podido realizar la investigacion
como estaba inicialmente considerada.

Finalmente, respecto a las ampliaciones del trabajo, considero que se podria adjuntar
mas documentaciéon de AESA (ejemplos de formularios necesarios, entre otra
documentacion), planos de campos de vuelo para describir la correcta operacion vy

manuales tanto de piloto de ultraligero como de mecanica para poder entender y
profundizar conceptos sobre una aeronave ultraligera.

Firma del Autor,
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ANEXOS

Anexo |: documento relativo a la emision de licencia ULM, anotacion revalidacion,
renovacion de habilitaciones, convalidaciones y certificados

O MSA

a EMISION DE LICENCIA ULM, ANOTACION,
AES A REVALIDACION, RENOVACION DE HABILITACIONES Edicién 1.1
AtmCin P TATAL CONVALIDACIONES Y CERTIFICADOS DESATI
DE SEGURIDAD ATREA DOCUMENTACION SENSIBLE
DATOS DEL TITULAR. (Deberdn cumpli todos los datos EN MAYUSCULAS)
APELLIDOS ¥ NOMBRE: DNI/NIE/PASAPORTE:
FECHA DE NACIMIENTO
N2 LICENCIA:
LUGAR DE NACIMIENTO
E-MAIL: TELEFONO:
DIRECOION:
CIUDAD / PAlS: I CODIGO POSTAL:
2.- DIRECCION DE NOTIFICACION Y ENVIO DEL DOCUMENTO SOLICITADO (obligatorio)
DIRECCION:
CIUDAD / PAlS: ] CODIGO POSTAL:
3.- SOLICITUD (Se acompoiard de la doc idn correspondiente, ver reverso de este impreso)
CERTIFICADO DE SUPERACION DE EXAMEN TEORICO
EMISION DE LICENCIA / ANOTACION DE HABILITACIONES: MAF ac[ ] oce[ ] W[ ]|
REVALIDACION DE HABILITACIONES: MAF| | AG DCG H
RENOVACION DE HABILITACIONES: MAF AG DCG H
[~ ] ANOTACION DE HABILITACION DE RADIOFONISTA (RTC)
| | ANOTACION / REVALIDACION / RENOVACION DE LA HABILITACION FI-MAF D FI-DCG D FIAG D F"'D
DE INSTRUCTOR
CERTIFICADO EXAMINADOR: FEMAF[ ] FEDCG[ | FE-AG[ ] FE
CONVALIDACION DE LICENCIA: e[ ULM de otro Estado [
DUPLICADO DE LICENCIA
Indigue en lo columno de lo izquierda qué tipo de trdmite o documento solicita y en o columna de lo derecha sefiale o qué tipo o tipos de
varigntes de aeronave se refiere esta solicitud. En ef reverso de esta solicitud d lo de ién que debe odj en cada coso

4.- REGLAMENTO GENERAL DE PROTECCION DE DATOS.CLAUSULAS

La Agencia Estatal de Segundad Aérea (En adelante AESA), como Responsable del Tratamiento de sus datos personales en cumplimiento de la Ley Orgdnica
3/2018, de S de dickembre, de Protecodn de Datos Personales y garantia de los derechos digitales y el Reglamento (UE) 2016/679 del Parlamento Eurcpeoa y
del Cansejo, de 27 de abril de 2016, relativo a la protecodn de ks personas fisicas en lo que respecta al tratamiento de datos personales y a la libre
dreulacién de estos datos (Reglamento General de Protecddn de Datas), le informa, de manera explicita e inequiveca, que se va a proceder al tratamiento

de sus datos de caricter personal cbtenidos de la i de de y Habilitack de ULM, cil y Certificados” para los
de én Ultraigeros” con fa finalidad
De la dn de Li y Hobilitack de UM, A y Certificados”. El usuario no podra negar su consentiméento por ser este una

cbligacan legal, definida por el “Real Decreto 123/2015, de 27 de febrero, por el que se reguia la licencia y habilitaciones del pifoto de uitrafigero.”
Este tratamiento de datos de cardcter personal se encuentra induide en ef Registro de Datos Personales de AESA.

La legalidad de los tratamientos estd basada en una obligadén legal.

La informacién de caricter personal serd conservada mientras sea necesaria © no se ejerza su derecho de cancelacion o supresian.

La informacién puede ser cedida a terceros para colaborar en la gestidn de los datos de 3 personal, 4 para la finall d
anteriormente.

La categoria de los datos de cardcter personal que se tratan son Gnicamente “Datos identificativos (i e, DV, direccidn, , firma, corgo... )",

De acuerdo con lo previsto en 1a citada Ley Orgdnico de Proteccitn de Datos y Govantias de Derech g yel ién citado Regli Ge | de

Proteccidn de Datas, puede ejerditar sus derechos de Acceso, Rectificacion, Supresidn, Portabilidad de sus datos, la Limitacion u Oposicion a su
ante el Delegado de Proteccion de Datos, dirigiendo una comunicacion al correo dpd aesaseguridadaeres es

Para mds informacion sobre el tratamiento de ks datos de cardcter personal pulse el siguiente erface:
https:/www seguridadaerea gob.es/lang_castellana/normativa_sesa/protecc_de_datos/registro/default aspx

5.- DECLARACION DEL SOLICITANTE
Declaro que los dates aportados son correctos y completos a efectos de esta solicitud. Asimismo, acepto que mi licencia sea remitida por
correo ordinario.

Firma del declarante:
En a de de ...

AESA ~ AGENCIA ESTATAL DE SEGURIDAD AEREA
én de L al Personal A At
Servicio de Aviacidn General y Deportiva
Av, General Perdn n? 40, 19 planta, Acceso B - 28020 MADRID
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Anexo |l: Documentacion relativa al registro de tiempo de vuelo.

Ejemplo de parte mensual de actividad en blanco:

Edicién 1.0

i PARTE MENSUAL DE ACTIVIDAD - HOJA DE CRONOMETRAIJE
|

A _S'Q DESATI |
F SECURIDAD AEREA NO RESTRINGIDO |
Ne | DiA LUGAR HORA LUGAR HoRa | TIEMPO PILOTO/ALUMNO PILOTO Ne LICENCIA PILOTO/ALUMNO PILOTO Ne LICENCIA .t
oelo | - ves) (Aerédromo) (Aersdromo) DE VUELO (Nombre y apellidos) TARJETA ID. (Nombre y apefidos) TARJETA ID.
EL JEFE DE VUELOS DE LA ESCUELA: e
(Nombre y apellidos, nimero de licencia, sello y firma) e -
en esta hoja son exactos
Lugar y Fecha: En. a de. de 20....... y correctos.
(*) VARIANTE: (MAF) (AG) (DCG) (H)
© AESA NO RESTRINGIDO 171

Documentacion de parte mensual de actividad con ejemplo:

=
AESA

CUMPLIMENTACION DE HOJAS DE CRONOMETRAIJE Y PARTES DE ACTIVIDAD

4. EJEMPLOS DE HOJAS DE CRONOMETRAJE

41 EEMPLO1
N? DE HOJA ESCUELA MATRICULA |  VARIANTE(*) MES/ARO
NUMERACION %0
COREATIVA NOMBRE DE LA ESCUELA QUE FIGURA EN LA AUTORZACION € MAF/DCG/AGH NOMBRE DEL MES / ARO EN NUMERD
SALIDA LLEGADA FUNCION ALMANDO DE LA AERONAVE FUNCION EN DOBLE MANDO
N | ow LUGAR oA | LUGAR o 'n:on:ro PILOTO/ALUMNO PILOTO N? LICENCIA PILOTO/ALUMNO PILOTO N? LICENCIA Gy
vuelo | (MES) | (Aerédromo) (Aerbdromo) VUELO (Nombre y Apellidos) TARJETAID. {Nombre y Apellidos) TARJETAID.
NOMBRE O ' NOMBRE O y § _— )
1 1 Norcarvo | 000 | KolAe | 000 | cogo PILOTO INSTRUCTOR Ne Licencia ALUMNO PILOTO SIN LICENCIA Tarjeta id. INSTRUCTOR
NOMBRE O
NOMBRE O . y § ALUMNO PILOTO SIN LICENCIA e
2 2 Norarmvo | @00 | inocarvo | 0000 | coco Voelosalo o serdo) Tarjeta id. INSTRUCTOR
NOMBRE O NOMBREO "% P Ne Licencia
3 3 nocarvo | @€ | ocarvo [ﬁﬂ Aot FLOTOBSTRICTON Ne Licencia PILOTO CON LICENCIA CADUCADA Tajetakd INSTRUCTOR
NOMBRE O . NOMBRE O } Lo koN Lcehcia Ne Licencia
4 f ] mocarve | P | inoicarvo Eﬁ* 0] + 4‘ m#!: tordd) | ) ) ) [ Tarietaid_| MSTRUCTOR
~ N WAl =
NOMBRE O . NOMBRE O . i - er
3 s Noraro | @00 | O e | 000 | coco ] 9 e uends LOTO CON LICENCIA EN VIGOR Ne Licencia INSTRUCTOR
NOMBRE O ' NOMBRE O y § =1 ) }\,
6 6 Moo | 00 | e | oo | coco PILOTO CON LICENCIA EN VIGOR 'TL« / PLOTO
NOMBRE O NOMBRE O e s
7 7 Nocarvo | 9 | ecarvo | 0900 | coco PILOTO EXAMINADOR Ne Licencia ALUMNO PILOTO SIN LICENCIA Tarjeta id. EXAMINADOR
NOMBRE O ' NOMBRE O ' y ) Ne Licencia
8 8 Norarmo | @00 | O e | 000 | coco PILOTO EXAMINADOR Ne Licencia PILOTO CON LICENCIA CADUCADA Tajeaid EXAMINADOR
NOMBRE O . NOMBRE O y § - PILOTO CON LICENCIA EN VIGOR )
] B Nocarvo | 000 | Kolarve | 000 | 000 PILOTO INSTRUCTOR Ne Licencia o3 Iatructor] Ne Licencia INSTRUCTOR
NOMBRE O . NOMBRE O y . . PILOTO CON LICENCIA EN VIGOR er
o |10 | O e | 000 | e | c00 | coco PILOTO EXAMINADOR Ne Licencia Shapirante 8 Itmucton) Ne Licencia EXAMINADOR
EL JEFE DE VUELOS DE LA ESCUELA:
(Nombre y apellidos, numero de licencia y firma) Con mifirma declaro que los datos
aportados son correctos.
Lugar y Fecha: En .............. LUGAR Y FECHA a de de 20.
(*) VARIANTE: (MAF) (AG) (DCG) (H)
IT-DLA-UACT-01 1.0
S—
: !'! DOCUMENTACION PUBLICA s/8
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Anexo Ill: documentacién referente a la solicitud para impartir cursos y seminarios
de formacién de instructores y RTC de ULM.

a SOLICITUD PARA IMPARTIR CURSOS Y SEMINARIOS DE m

AESA FORMACION DE INSTRUCTORES Y RTC DE ULM DESATI.
AGENCIA ESTATAL
D€ STGURIDAD AERTA DOCUMENTACION SENSIBLE

| 1.- ORGANIZACION DE FORMACION
NOMBRE

DIRECCION
POBLACION C.POSTAL PROVINCIA

| 2.- RESPONSABLE LEGAL DE LA ORGANIZACION DE FORMACION Y DATOS DE CONTACTO

NOMBRE Y APELLIDOS DNI/NIE/PASAPORTE
DIRECCION

POBLACION C. POSTAL PROVINCIA
TELEFONO @-mail

3.- SOLICITA (marcar lo que proceda)

[ ] cursos ¥ SEMINARIOS DE FORMACION DE INSTRUCTORES

[:] CURSO RTC

3.-MEDIOS PARA LA FORMACION (marcar los puntos def Kstodo que cumple)
Dunéouomo AUTORIZADO

DAERONAVES CERTIFICADAS

| INSTALACIONES ACONDICIONADAS Y ADECUADAS PARA IMPARTIR LA FORMACION

DTﬂUI,OS, CUALIFICACIONES Y COMPETENCIAS DE LOS FORMADORES E INSTRUCTORES

Dmm DE FORMACION

DCONTROI. DE ASISTENCIA/EVALUACIONES

CUMPLIMIENTO DE LAS CONDICIONES A LAS QUE ESTA SUJETA LA ORGANIZACION DE FORMACION MENCIONADAS EN LA
RESOLUCION DE SU AUTORIZACION ¥ A LAS OBLIGACIONES CONTEMPLADAS EN LA NORMATIVA DE APLICACION

La persona abajo firmante declara que los datos reflejados en esta solicitud son Certos y gue su organizacion de formacidn, su personal, programa de
formacidn y medios wtilizados cumplen los requisitos especificados en la guia “CURSOS Y SEMINARIOS DE ACTUALIZACION DE INSTRUCTORES ¥ RTC DE
ULM® APROBADROS POR LA AGENCIA ESTATAL DE SEGURIDAD AEREA publicada en la pagina web de la AESA,

Lugar Firma del declarante:

Fecha: RESPONSABLE LEGAL DE LA ORGANIZACION DE FORMACION

Lo copacidad que se otorga a las organi: de fe ién para impartir cursos y inarios deberd estar recogida de forma
explicita en el al de su Autorizacién. (No se podrén impartir en ningdn caso cursos/seminarios para instructores y RTC
sin la Py pondi

DOCUMENTACION A ADJUNTAR CON LA SOLICITUD:
Si la persona que firma la solicitud, no es la responsable de la organizacion, debera acreditar mediante documento legal

su capacidad de representacion.
Agenca Estatal de Seguridad Adrea AESA
Avernida Generad Perde n? 40 Portad B, 19 planta. 28020 (Madrid, Espafal.

Dvision de Ucencas of Personal de Vuelo
Servicko de Ucencias de Aviacion General

© AESA DOCUMENTACION SENSIBLE 1/1
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