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ADVERTENCIA

El presente informe es un documento técnico que refleja el punto de vista de la Comision
de Investigacion de Incidentes e Incidentes de Aviacion Civil en relacion con las
circunstancias en que se produjo el evento objeto de la investigacion, con sus causas
probables y con sus consecuencias.

De conformidad con lo sefialado en el art. 5.4.1 del Anexo 13 al Convenio de Aviacién Civil
Internacional; y segun lo dispuesto en los arts. 5.5 del Reglamento (UE) n® 996/2010, del
Parlamento Europeo y del Consejo, de 20 de octubre de 2010; el art.15 de la Ley 21/2003,
de Seguridad Aérea; y los arts. 1, 4 y 21.2 del R.D. 389/1998, esta investigacion tiene
caracter exclusivamente técnico y se realiza con la finalidad de prevenir futuros incidentes
e incidentes de aviacion mediante la formulacion, si procede, de recomendaciones que
eviten su repeticion. No se dirige a la determinacion ni al establecimiento de culpa o
responsabilidad alguna, ni prejuzga la decision que se pueda tomar en el ambito judicial.
Por consiguiente, y de acuerdo con las normas sefialadas anteriormente la investigacion
ha sido efectuada a través de procedimientos que no necesariamente se someten a las
garantias y derechos por los que deben regirse las pruebas en un proceso judicial.

Consecuentemente, el uso que se haga de este informe para cualquier propdsito distinto
al de la prevencién de futuros incidentes puede derivar en conclusiones e interpretaciones
erréneas.
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ABREVIATURAS

Grados, minutos, segundos

Grado Sexagesimal

Agencia Estatal de Seguridad Aérea

Autoridad de investigacion de accidentes de Italia, (Agenza Nazionale per la Sicurezza
del Volo)

Comision de Investigacion de Accidentes e Incidentes de Aviacion civil

Caballo de vapor

Autoridad de investigacion de accidentes de Francia (Bureau d’Enquetés et d’Analyses
pour la sécurité de l'aviation civile)

Este

Sistema electrénico de instrumentacion de vuelo (Electronic Flight Instrument System)
Pie

Hora

Kilogramo

Metro

Metro al cuadrado

Milimetro

Pantalla multifuncién (Multi Function Display)

Norte

Pantalla principal de vuelo (Primary Flight Display)

Reglas de vuelo visual (Visual Flight Rules)
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INFORME TECNICO
ULM A-010/2023

Propietario y Operador: Privado
Aeronave: FLIGHT DESIGN CTLS

Fechay horadel incidente: 28 de junio de 2023 a las 12:30 h (hora local')

Lugar del accidente: Término municipal de Gaya (Barcelona)

Personas a bordo: Uno (1). Tripulacién

Fase de vuelo: Crucero

Reglas de vuelo: VFR

Tipo de vuelo: Aviacion general — Privado.

Fecha de aprobacién: 29 de noviembre de 2023
SINOPSIS

Resumen:

El 28 de junio de 2023, una aeronave FLIGHT DESIGN CTLS, que llevaba pintado el indicativo
de vuelo F-JWII en el estabilizador vertical, estaba volando por encima del término municipal de Gaya
(Barcelona), con el piloto como Unico ocupante a bordo, cuando realiz6 una toma de emergencia en
un campo de cereales por causas desconocidas.

El piloto resulté ileso y abandondé el avién por sus propios medios.

Durante la investigacion en el lugar del accidente, se constaté que a la aeronave le faltaba la
pata derecha del tren de aterrizaje, no habiéndose localizado en el campo donde aterrizé, ni tampoco
en un area extensa cercana al lugar donde quedé el avion.

Con el fin de desmontar el equipo EFIS que llevaba la aeronave con los medios técnicos
adecuados, el piloto fue autorizado a llevar la aeronave por carretera, al aer6dromo de Igualada
(Barcelona), dando aviso previo a la CIAIAC y a las autoridades policiales en el momento en el que lo
fuera a mover, para que la operacion de traslado fuera hecha bajo control de la autoridad de
investigacion. No obstante, durante la madrugada del 3 de julio el avion desaparecio del lugar donde
estaba sin que se hubiera comunicado previamente.

Durante la investigacion no se ha podido averiguar el paradero de la aeronave ni tampoco del
piloto.

La investigacion ha determinado que la pérdida de la pata derecha del tren principal ocurrié
durante un intento de aterrizaje frustrado en otro campo distinto a aquel en el que realiz6 el aterrizaje.

1 Mientras no se indique lo contrario el informe se referira a la hora local. La hora UTC se halla restando dos unidades.
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1. INFORMACION SOBRE LOS HECHOS
1.1. Resefia del accidente

El 28 de junio de 2023, una aeronave FLIGHT DESIGN CTLS. que llevaba pintado el indicativo
de vuelo F-JWII en el estabilizador vertical, estaba volando por encima del término municipal de Gaya
(Barcelona), con el piloto como Unico ocupante a bordo. cuando realizé una toma de emergencia en
un campo de cereales por causas desconocidas.

El piloto resulté ileso y abandono el avién por sus propios medios.

Durante la investigacion en el lugar del accidente, se constatd que a la aeronave le faltaba la
pata derecha del tren de aterrizaje, la cual no se localiz6 ni junto a la aeronave, ni en el campo donde
aterrizd, en un area extensa cercana al lugar donde quedo el avion.

Con el fin de desmontar el equipo EFIS que llevaba la aeronave con los medios técnicos
adecuados, el piloto fue autorizado a llevar el avidon por carretera, al aer6dromo de Igualada
(Barcelona), dando aviso previo a la CIAIAC y a las autoridades policiales en el momento en el que lo
fuera a mover, para que la operacion de traslado fuera hecha bajo control de la autoridad de
investigacion. Por ello, la autoridad policial establecié un dispositivo de vigilancia no permanente, pero
durante la madrugada del 3 de julio el avién desaparecio del lugar del accidente.

En el andlisis de las grabaciones de distintas camaras ubicadas en zonas préximas no se
detectd que en ningln momento accediera al sitio un vehiculo lo suficientemente grande como para
cargarlo y trasladarlo, por lo que parece posible que se hubiera sustituido la pata dafiada por otra en
el lugar del accidente y hubiera despegado desde alli.

Durante la investigacion no se ha podido averiguar el paradero de la aeronave ni del piloto.

) \ .“\; A

Figura 1. Campo donde tomo tierra visto desde el sentido de aterrizaje
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Se entrevistd al piloto el dia 29 de junio de 2023, poco después de haber realizado la
investigacion en el lugar del accidente, pero la informacion que ofreci6 no era coherente y fue
cambiando a lo largo de la conversacion que se mantuvo con él.

A modo de resumen se expone lo comentado por el piloto.

- Parti6 del aeroclub de Piacenza (al sur de Milan) antes del dia 14 de junio, para realizar distintos
vuelos por el norte de ltalia.

- El 14 de junio de 2023, llegé a la pista Marina di Massa (region de la Toscana) y el 16 junio
despego de dicha pista con destino al aer6dromo de Igualada (Barcelona), tomando por la pista
34. En dicho aerédromo reposté el avion usando garrafas, no el depdésito del aerédromo y
reposto6 60 | (este modelo carga entre 60 y 65 | en cada plano).

- ElI' 17 de junio de 2023 por la mafiana despeg6 para dirigirse a la zona de Castellén (El Grau)
pero no fue capaz de indicar si lleg6 a tomar tierra en algun aerédromo de esa provincia.

- Segun relato, aterriz6 en un campo de hierba seca al norte de la ciudad de Valencia. Entre los
aerédromos de la zona que podrian coincidir estarian Olocau, Chulilla, La Llosa o Alcocer de
Planes, pero en ninguno de ellos habia constancia de que hubiera aterrizado esa aeronave.

- También conto que el 21 de junio despeg6 por la mafiana con destino a Madrid, pero que las
condiciones meteoroldgicas que habia le impidieron llegar y aterrizé en un campo sin actividad,
gue tampoco supo identificar, pernoctando en el interior del avion.

- El22 de junio de 2023, volvié al mismo campo de la provincia de Valencia. Donde habia estado
anteriormente

- El dia 26 de junio de 2023, volvié a despegar con destino Madrid, pero no llegé y aterriz6 en el
aerddromo de Tarancon (Cuenca).

- El dia del accidente 28 de junio, despeg6 sobre las 8:00 horas, para dirigirse al aerédromo de
Igualada y la toma fuera de campo ocurrié aproximadamente entre las 10:30 h y las 11:00 h.

- Segln comentd, durante el vuelo noté un golpe fuerte, y después otros golpes de menor
intensidad continuos. Intentd ver si tenia o no la pata derecha pero no llegé a verla,
comprobando, por el contrario, que si podia ver la pata izquierda. Dijo también que el techo de
nubes era bajo. Luego buscé un sitio para aterrizar en frente de una montafia de roca y un
campo de aerogeneradores, pero cuando toco el suelo, notdé que algo no iba bien y realiz6 la
maniobra de motor y al aire, para tomar tierra después de haber recorrido entre 10 km y 20 km
con rumbo norte. Finalmente vio el campo donde aterrizé.

Preguntado sobre si bombe6 el freno para ver si tenia la rueda contesté que no.

Segun informd, su experiencia era de aproximadamente 5000 h de vuelo realizada en
los siguientes modelos, TECNAM P92, TECNAM P2002, TECNAM P96, FLIGHT
DESIGN CTLS y SKYLEADER 500,

1.2. Lesiones a personas

Lesiones Tripulacion Pasajeros Total en la aeronave Otros

Mortales

Graves

Leves

llesos
TOTAL
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1.3. Dafos sufridos por la aeronave

La aeronave tuvo dafios menores
1.4. Otros dafos

Durante la toma se dafi6 parte de la cosecha de cereales que estaba plantada en el campo.
1.5. Informacion sobre el personal

La autoridad de investigacion de accidentes de ltalia, Agenza Nazionale per la Sicurezza del
Volo (ANSV) informé de que el piloto tenia 48 afios y una licencia de piloto privado de helicopteros
ultraligeros para un Gnico tripulante?, que fue expedida por el Aero Club de Italia el 25 de octubre de
2016 en la que figuraba que el 25 de septiembre de 2018 se habia renovado por segunda vez el
certificado médico, no constando ninguna otra renovacion posterior.

No consta que dispusiera de licencia de piloto de aeronaves ultraligeras

Tampoco consta que tuviera ninguna autorizacion de la Agencia Estatal de Seguridad Aérea
(AESA) para volar en Espafia.

1.6. Informacion sobre la aeronave

La aeronave FLIGHT DESIGN CTLS-LS es una aeronave de ala alta, biplaza, fabricada en
material compuesto, que tiene 8,60 m de envergadura, 6,61 m de longitud, 2,34 m de altura y el ala
tiene una superficie de 9,98 m?, siendo su masa maxima al despegue es 472,5 kg.
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Figura 2 Vistas de la aeronave

2 Elicottero VDS - Volo da Diporto o Sportivo (Helicptero para vuelo recreativo o deportivo).
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El tren de aterrizaje es de tipo triciclo, en el que las ruedas del tren principal estan equipadas
con frenos de disco hidraulicos, los cuales actian de forma simultdnea cuando son accionados por
medio de una palanca que esté situada junto a la que sirve como acelerador.

La aeronave accidentada estaba equipada con un motor ROTAX 912 ULS2 de 98 CV de
potencia y una hélice tripala NEUFORM de material compuesto y de paso variable en vuelo.

El contador de horas de la aeronave accidentada marcaba 4.747 h

La autoridad de investigacion de accidentes de Francia, Bureau d’Enquetés et d’Analyses pour
la sécurité de 'aviation civile (BEA) informé de que en la base de datos de aeronaves ultraligeras de
la Autoridad de Aviaciéon Civil de Francia (Direction Générale de L’Aviation Civile) figuraba que la
aeronave con el indicativo de vuelo F-JWII se correspondia con la de matricula F-39KX, la cual estaba
dada de alta por ultima vez el 10 de agosto de 2011, con validez hasta el 9 de agosto de 2013.

El avion se matricul6 por primera vez el 17 de octubre de 2008 con la matricula F-28AJH que
tuvo validez hasta el 13 de septiembre de 2009.

Posteriormente, desde el 14 de septiembre de 2009 hasta el 9 de agosto de F-30RK. Con cada
matricula figuraba un duefio distinto y ninguno de ellos era el piloto del dia del accidente.

1.7 Informacion meteoroldgica
Las condiciones meteoroldgicas no eran limitativas para la operacion
1.8. Ayudas a la navegacion
No es aplicable para este suceso.
1.9. Comunicaciones
No es aplicable para este suceso.
1.10. Informacion de aer6dromo
La toma de tierra se realizé en un campo de cereales que estaba orientado de norte a sur.
1.11. Registradores de vuelo
La aeronave no llevaba registradores de vuelo ya que la normativa no lo requeria.

Iba equipada con un equipo EFIS formado por dos pantallas, una de las cuales presenta los
elementos primarios de vuelo (PFD) y la otra es una pantalla multifunciéon que muestra parametros de
motor y navegacion. Una vez que estuviera en el aerédromo de Igualada se pretendia recuperar ambas
pantallas para tratar de obtener la posible informacién que eventualmente hubiera podido quedar
registrada, pero no fue posible.

1.12. Informacidén sobre los restos de la aeronave

La aeronave aterriz6 en un campo de trigo situado 4,5 km al noreste de la localidad de Gayay
100 m al oeste de la carretera local vecinal BV-4401 que une las localidades de Navares con Prado de
Llucanés, ambas en la provincia de Barcelona. El citado campo tenia poco mas de 400 m de longitud
y aproximadamente 90 m de anchura.

La primera toma de contacto fue en el punto de coordenadas 41° 56’ 54,2” N—-1°57' 18,3’ Ey
finalmente quedo detenida en el punto de coordenadas 41° 56’ 51,5” N — 1° 57° 19” E, después de
haber recorrido aproximadamente 85 m por el terreno con rumbo 340°.
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Primer contacta

Figura 3 Situacion del avion

Habia quedado con el eje longitudinal orientado al norte y estaba apoyado en el terreno sobre
la punta del plano derecho. Tenia los flaps desplegados totalmente.

Figura 4 Posicion final de la aeronave

Los Unicos dafios que presentaba era la falta de la pata derecha del tren, que se habia roto
desde su punto de union con la estructura del avion, habiendo quedado solamente unido al fuselaje la
zona del carenado que va atornillada al mismo.

En la zona del lado derecho del empenaje cercana al cono de cola del carenado derecho se
apreciaba una marca que seria compatible con la que habria dejado un neumatico al impactar, cuando
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sali6 despedido el conjunto de la pata, asi como también un pequefio un golpe en el borde de ataque
parte derecha del timén de profundidad.

rca de neumaticy

Figura 5 Daiios en la pata y marca de la rueda en el carenado

1.13 Informacion médica y patoldgica
El piloto resulto ileso.
1.14. Incendio
No hubo incendio.
1.15. Aspectos relativos a la supervivencia
Los atalajes funcionaban correctamente.
1.16. Ensayos e investigaciones
No es aplicable.
1.17. Informacion sobre gestién y organizacion
Existen distintas normas, que regulan la actividad que realizaba la aeronave accidentada.

La Ley 48/1960, de 21 de julio, sobre Navegacion Aérea, en el Articulo 7, establece lo siguiente;

A las aeronaves extranjeras, mientras se encuentren en territorio de soberania espafiola, o en
espacio aéreo a ellas sujeto, les seran aplicadas las disposiciones de esta Ley, asi como las penales,
de policia y seguridad publica vigentes en Espafia.

Y en referencia a los documentos de a bordo, en el Articulo 20, dispone que:

Sin perjuicio de lo dispuesto en la normativa europea de aplicacién, las aeronaves tripuladas
deberan llevar a bordo, los siguientes documentos o informacion:

a. El certificado matricula
b. El certificado de aeronavegabilidad y, si procede, el certificado de niveles de ruido

c. La licencia, con la anotacién de las habilitaciones correspondientes, de cada miembro de la
tripulacion

d. El diario de a bordo de la aeronave o registro equivalente;

e. La licencia de estacion de radio, si la aeronave esta provista de ella;
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f. El manual de vuelo de la aeronave o documentacién equivalente;
g. El certificado de los seguros que resulten exigibles

Finalmente, en el CAPITULO XVIII. Del transporte privado, de la navegacion de turismo y de
las Escuelas de Aviacion, concretamente el Articulo 150.1. 2, dice que:

Las aeronaves de turismo y las deportivas, podran utilizar terrenos diferentes de los aerédromos
oficialmente abiertos al tréafico, previa autorizacion de la Agencia Estatal de Seguridad Aérea.

La Ley 209/1964, de 24 de diciembre, Penal v Procesal de la Navegacion Aérea, en el
CAPITULO VI. Delitos de falsedad dispone que:

Articulo 54. El comandante que tripulare una aeronave desprovista de marcas de matricula o
nacionalidad, o que las lleve irregularmente sera castigado con la pena de arresto mayor a prision
menor. La pena serd de prisibn menor y multa si se tratare de una aeronave extranjera que ostente
marca de nacionalidad espafiola.

Articulo 55. Se impondra la pena de prision menor al que haga uso de documentos de a bordo
de otra aeronave, a la que hubiese usurpado la marca de matricula.

La Orden de 14 de noviembre de 1988 por la que se establecen los requisitos de
aeronavegabilidad para las Aeronaves Ultraligeras Motorizadas (ULM), dicta en su Articulo 3.
Requisitos minimos. 3.1 Equipo: que toda aeronave definida como ULM, debera llevar incorporado el
siguiente equipo minimo:

- Un anemdmetro.

- Un altimetro.

- Un tacometro de motor.

- Un contador horario totalizador, el cual no necesariamente habra de estar a la vista del
piloto durante el vuelo.

- Un cinturdén de seguridad para cada ocupante.

- Un indicador de cantidad de combustible remanente, a menos que exista la seguridad de
gue el piloto pueda obtener esta informacién por medio directo, bien por ser translucido o
transparente el depdsito de combustible, o merced a otro sistema.

En el caso de aeronaves terrestres, un tren de aterrizaje que conste, como minimo, de una o
varias ruedas de forma que constituyan el tren principal de aterrizaje, sobre el que normalmente se
efectle la toma de contacto con el suelo; y al menos, otra rueda, situada en posicion adelantada o
retrasada respecto a las principales, la cual podra ser orientable para facilitar la movilidad en tierra en
el caso de que las ruedas del tren principal no estén dotadas de sistemas de frenado independientes.
Las ruedas de morro o cola pueden sustituirse por patines o dispositivos similares.

En el caso de aeronaves que hayan de aterrizar o despegar sobre otro tipo de superficie, tales
como agua, nieve, hielo, etc., debera demostrarse su capacidad para desplazarse con seguridad sobre
la misma y se estableceran las limitaciones que procedan.

Se considera recomendable la incorporacién de:

- Un extintor para casos de emergencia.

- Luces de posicion, situadas en los extremos del ala, que seran rojas a babor y verdes a
estribor, o bien una luz de coloracion rojo/blanco aeronautico con una frecuencia de destello
comprendida entre 40 y 100 ciclos por minuto.

- Una brajula.
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- Un paracaidas capaz de reducir la velocidad de caida libre de la aeronave a 2,5 metros/
segundo.

El Real Decreto 123/2015, de 27 de febrero, por el que se regula la licencia y habilitaciones del
piloto_de _ultraligero, en el CAPITULO Il Licencia y habilitaciones Articulo 8. Licencia de piloto de
ultraligero dice que:

2. La licencia de piloto de ultraligero, siempre que vaya acompafiada del certificado médico
previsto en el articulo 8.1, letra b), en vigor, faculta a su poseedor para actuar como piloto al mando
de cualquier ultraligero para el que esté debidamente habilitado.

4. Eltitular de la licencia de piloto de ultraligero debera llevar y mantener actualizado un registro
de tiempo de vuelo

El Real Decreto 765/2022, de 20 de septiembre, por el que se regula el uso de aeronaves
motorizadas_ultraligeras (ULM) en el CAPITULO Il Actividad, Articulo 4. Operacion de ultraligeros
apartado 2, establece qué durante el vuelo, el piloto debera llevar consigo la licencia de la que sea
titular, que deberda tener anotadas y en vigor las habilitaciones que le sean exigibles.

1.18. Informacion adicional
No es aplicable.
1.19. Técnicas de investigacion especiales

Dado que los datos aportados por el piloto no eran fiables se intent6 localizar el campo donde
presuntamente habria intentado tomar tierra, que seria el lugar donde debié perder la pata derecha.

Para ello se queria cotejar las posiciones del teléfono movil del piloto con la informacién que
pudiera aportar un RADAR primario del Ejército del Aire y del Espacio, que esta ubicado en una zona
relativamente préxima al campo donde aterriz6 la aeronave.

Se hicieron gestiones con la Policia Autondmica de Catalufia, Mossos d’Escuadra con el fin de
obtener los datos de las posiciones del teléfono movil y a la vez se solicitd informacion al Ejército del
Aire y del Espacio con el propésito de conseguir posibles posiciones de blancos de RADAR primario
gue pudieran coincidir con las posiciones del teléfono mévil en una zona cercana al lugar de aterrizaje
y en un intervalo de tiempo lo mas préximo posible al momento en el que se tuvo conocimiento de que
la aeronave habia tomado tierra fuera de campo.

Finalmente, no fue posible conseguir ninguna de las dos informaciones, por distintos motivos y
por ello no se ha podido intentar ubicar el lugar donde presuntamente hubiera podido perder la pata
derecha del tren.
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2. ANALISIS

Esta investigacion no se corresponde con los estdndares habituales con los que se suele
trabajar cuando ocurre un accidente o incidente de aviacion, dado que el piloto no tenia licencia para
volar la aeronave y esta tampoco tenia ningun tipo de documentacion ni autorizacion de la autoridad
aerondutica para volar en Espafia.

La aeronave desaparecio del lugar del accidente sin que se haya podido localizar, al igual que
tampoco al piloto.”

Al desaparecer la aeronave no se pudo intentar extraer informacioén del EFIS y comprobar
desde donde despeg0, cudl fue la ruta que siguid y si durante el trayecto se cumplié con los estandares
normales de vuelo.

Tampoco fue posible tratar de averiguar donde se produjo el intento de aterrizaje donde
presumiblemente se pudo haber desprendido la pata, porque no se pudo contar con la informacion que
eventualmente hubiera podido captar un RADAR primario de Ejército del Aire y del Espacio ni con la
informacion que hubiera proporcionado las distintas localizaciones del teléfono movil del piloto,

Analizando las marcas encontradas en el campo donde aterrizé y los dafios que presentaba el
avion, se descart6 que la pata desprendida estuviera en la zona donde tomo tierra, por lo que parece
claro que hubo un intento de aterrizaje en otro campo distinto y que fue alli donde rompié la pata y esta
se desprendio.

Dada la huella que dej6é en el empenaje en una zona en la que no habia deformacion parece
claro que el impacto del neumatico se produjo a baja velocidad.

Queda por tanto descartado que la pata se desprendiera en el aire con motivo del impacto
contra un pajaro o contra cualquier elemento externo, como un aerogenerador, por ejemplo.
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3. CONCLUSIONES
3.1. Constataciones

- La pata que se desprendié no estaba en el lugar del accidente ni se localiz6 en un area extensa,
proxima a donde estaba el avion.

- El piloto no contaba con la licencia para volar el tipo de aeronave.

- La aeronave estaba dada de baja en la base de datos de la Autoridad de aviacion civil francesa, ni
tampoco estaba dada de alta en la base de datos de la autoridad de aviacién civil italiana.

- La aeronave no llevaba las marcas de nacionalidad que exige la normativa.

- El indicativo de vuelo que llevaba la aeronave no se correspondia con ninguna que estuviera dada
de alta legalmente.

- La aeronave no tenia la documentacion exigida por la normativa vigente.

- La aeronave desaparecio del lugar del accidente sin cumplir el requisito que impuso la CIAIAC, para
su traslado, que era dar previo aviso del momento en que se pretendia mover, tanto a este organismo
como a la autoridad policial competente en la zona.

3.2. Causas / Factores contribuyentes

Dadas las caracteristicas del evento, no ha sido posible determinar la causa del accidente.

14



INFORME TECNICO ULM A-010/2023

4. RECOMENDACIONES

Ninguna.
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