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ADVERTENCIA

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

De conformidad con lo sefialado en el art. 5.4.1 del Anexo 13 al Convenio de
Aviacion Civil Internacional; y segun lo dispuesto en los arts. 5.6 del
Reglamento (UE) n°® 996/2010, del Parlamento Europeo y del Consejo, de 20
de octubre de 2010 y los arts. 1 y 21.2 del R.D. 389/1998, esta investigacion
tiene caracter exclusivamente técnico y se realiza con la finalidad de prevenir
futuros accidentes e incidentes de aviacion mediante la formulacion, si procede,
de recomendaciones que eviten su repeticion. No se dirige a la determinacién
ni al establecimiento de culpa o responsabilidad alguna, ni prejuzga la decision
que se pueda tomar en el ambito judicial. Por consiguiente, y de acuerdo con
las normas sefaladas anteriormente la investigacidon ha sido efectuada a través
de procedimientos que no necesariamente se someten a las garantias y
derechos por los que deben regirse las pruebas en un proceso judicial.

Consecuentemente, el uso que se haga de este informe para cualquier
proposito distinto al de la prevencion de futuros accidentes puede derivar en
conclusiones e interpretaciones erroneas.
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AESA......coo, Agencia Estatal de Seguridad Aérea

AR i Habilitacion de control aéreo

AlP L, Publicaciones de informacion aeronautica
ARC.....ccoiis Certificado de revision de la aeronavegabilidad
ATC s Control de transito aéreo

ATO. ..o, Organizacion de Entrenamiento Aprobada
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CPL(A) oo Licencia de piloto comercial de avion

CR(A) e Habilitacién de clase de avion

FICA) o Habilitacion de instructor de vuelo de avion
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1 Pie

GMC.....coeeiie Anotacion de control de movimientos en tierra
T Hora

HL. oo Hora Local

IR(A). oo, Habilitacién de vuelo instrumental de avién
(o [ Kilogramo

Kt o Nudos

LELL ..o Cddigo OACI aeropuerto de Sabadell

M. e Metro

MEP(land)................... Habilitacion de multimotor de piston terrestre
MHz. ..o Megahercio

N Norte

NM..o e Milla nautica

PPL(A). e Licencia de piloto privado de avion
RAD.....coooiiiieiee Anotacion de control radar de aerédromo
SEP(land).........cc......... Habilitacion de monomotor de piston terrestre
SP e Monopiloto



Anotacion de torre
Tiempo universal coordinado
Reglas de vuelo visual

Condiciones meteoroldgicas visuales



Informe técnico

IN-003/2025
Aeronave 1
Propietario: Privado
Operador: Privado
Aeronave: VANS RV7, matricula EC-XLN
Fecha y hora del incidente: 02 de febrero de 2025; 16:09 HL'
Lugar del incidente: Barcelona
Personas a bordo: 1 piloto, 1 pasajero, ilesos
Tipo de vuelo: Operaciones No Comerciales — Recreativo -
Travesia
Fase de vuelo: Aproximacion
Reglas de vuelo VFR
Aeronave 2
Propietario: Aeroclub Barcelona - Sabadell
Operador: Aeroclub Barcelona - Sabadell
Aeronave: TECNAM P92 JS, matricula EC-IJB

Fecha y hora del incidente: 02 de febrero de 2025; 16:09 h

Lugar del incidente: Barcelona

Personas a bordo: 1 instructor, 1 alumno, ilesos

Tipo de vuelo: Operaciones No Comerciales — Instruccion -
Doble Mando

Fase de vuelo: Aproximacién

Reglas de vuelo VFR

Fecha de aprobacién: 28 de octubre de 2025

I'La referencia horaria utilizada en este informe es la hora local. La hora UTC es la hora local -1



Sinopsis

Resumen:

El 2 de febrero de 2025 se produjo en Barcelona un incidente entre las
aeronaves VANS RV7A de matricula EC-XLN, y TECNAM P92-JS de matricula
EC-IJB. Ambas aeronaves volaban bajo reglas de vuelo VFR y tenian como
destino el aeropuerto de Sabadell. Durante la aproximacion a la pista 13 del
aeropuerto, el piloto de la aeronave EC-IJB maniobrd con objeto de evitar una
colision con la aeronave EC-XLN. Tras esto ambas aeronaves aterrizaron en el
aeropuerto sin mas incidencias

La investigacién ha determinado que la causa del incidente fue el fallo en la
aplicacién del principio “ver y evitar” relativo a las reglas de vuelo visual,
teniendo en cuenta los siguientes factores contribuyentes:

- problemas de comunicaciones debido a la presencia de varios traficos
ocupando la frecuencia correspondiente,

- la imparticién de instrucciones ATC en espacio aéreo de clase G, lo que
puede provocar en las tripulaciones una disminucion de la atencion al
considerar que estan siendo protegidas del resto de traficos.



1.- INFORMACION SOBRE LOS HECHOS

1.1.- Resena del incidente

El domingo 2 de febrero de 2025 a las 16:09 h se produjo un incidente debido a
una cuasi colision entre las aeronaves VANS RV7A de matricula EC-XLN, y
TECNAM P92-JS de matricula EC-IJB sobre Tarrassa (Barcelona), teniendo
ambas aeronaves como destino el aeropuerto de Sabadell. La primera
aeronave, con piloto y pasajero a bordo y distintivo de llamada ECXLN,
realizaba un vuelo privado procedente del aerédromo de La Cerdanya (Girona),
mientras que la segunda, con instructor y alumno y distintivo de llamada
BS04RB, hacia un vuelo de instruccion procedente del aeropuerto de Reus.
Ambas aeronaves seguian reglas de vuelo visual y se encontraban en contacto
con la torre del aeropuerto de Sabadell en el momento de incidente. La
aeronave EC-IJB procedia desde el oeste, de manera que, en un momento
determinado el instructor a bordo se vio obligado a realizar una maniobra
evasiva para evitar a la aeronave EC-XLN, pasando a corta distancia por
encima de esta.

El controlador de servicio en torre de LELL indicé que habia mucho trafico por
ser un domingo. Tras instruir a un trafico previo, contacté con la aeronave EC-
XLN indicando al piloto orbitar en torno al punto N con objeto de secuenciarla
para el aterrizaje, realizando este una O6rbita muy amplia. Aunque quiso
proporcionar informacién a la aeronave EC-IJB, no fue posible ya que la
frecuencia estaba continuamente ocupada.

Segun la informacién proporcionada por el piloto al mando de la aeronave EC-
XLN, instruido por torre y ante la presencia de otro trafico que le precedia, se
encontraba a una altitud de 2500 ft realizando una 6rbita a izquierdas en las
cercanias del punto de notificacion visual N, estando su visibilidad al realizar la
orbita afectada por la posicién del sol. No fue consciente de que la aeronave
EC-IUB se estaba acercando ya que la frecuencia estaba continuamente
ocupada, y cuando habia completado unos 45° de la érbita la misma cruzé de
derecha a izquierda, cree que a no mas de 150 ft por encima.

El piloto al mando de EC-IJB indicé que era consciente de la presencia de 2
traficos en aproximacién, pero en un principio, aunque tenia contacto visual, fue
dificil distinguir si la EC-XLN se acercaba o alejaba. Escuché como TWR la
instruyd a orbitar en torno al punto N, pero esta realizé una érbita muy amplia y
se le aproximo rapidamente de manera repentina, por lo que tuvo que realizar
una maniobra evasiva aplicando potencia para evitar la colisidn. El margen
vertical de separacién en ese momento, de acuerdo con su apreciacion, fue de
unos 3 m, sin ser posible comunicar de manera adecuada con torre al



encontrarse la  frecuencia correspondiente  bloqueada por otras
comunicaciones.

Tras el incidente ambas aeronaves aterrizaron en el aeropuerto de Sabadell
por la pista 13.

1.2.- Lesiones a personas

Aeronave 1 (EC-XLN)

Lesiones Tripulacion | Pasajeros | Total en la aeronave Otros

Muertos

Lesionados graves

Lesionados leves

llesos 1 1 2

TOTAL 1 1 2

Aeronave 2 (EC-1JB)

Lesiones Tripulacion | Pasajeros | Total en la aeronave Otros

Muertos

Lesionados graves

Lesionados leves

llesos 2 2

TOTAL 2 2

1.3.- Dainos sufridos por la aeronave

Ninguna de las aeronaves sufrié dafos.



1.4.- Otros danos

No se produjeron otros dafos.

1.5.- Informacioén sobre el personal

El piloto al mando de la aeronave EC-XLN, de 61 anos, contaba con licencia
PPL(A) emitida por la Agencia Estatal de Seguridad Aérea el 01 de diciembre
de 2011, y habilitacion CR(A) SEP (land) valida hasta el 31 de diciembre de
2025. Disponia asimismo de certificado médico clase 2 valido hasta el 19 de
julio de 2025.”

De acuerdo con la informacion proporcionada tenia aproximadamente 900 h de
experiencia total en el momento del incidente.

El piloto al mando de la aeronave EC-IJB, de 29 afios, contaba con licencias
PPL(A) emitida el 08 de agosto de 2018 y CPL(A) el 12 de septiembre de 2022
por la Agencia Estatal de Seguridad Aérea, con habilitaciones IR(A) y
SEP(land)/SP validas hasta el 31 de julio de 2025, MEP(land)/SP hasta el 31
de julio de 2026 y FI(A) hasta el 31 de mayo de 2026. Disponia asimismo de
certificado médico clase 1 valido hasta el 25 de enero de 2026.

De acuerdo con la informacion proporcionada tenia aproximadamente 900 h de
experiencia total en el momento del incidente, de las cuales 700 h eran como
instructor.

El controlador de servicio en la torre de LELL, de 35 anos, contaba con licencia
de control de transito aéreo emitida por la Agencia Estatal de Seguridad Aérea,
y habilitacidon ADV valida hasta el 18 de abril de 2025, asi como anotaciones
AIR, GMC, TWR y RAD. Disponia asimismo de certificado médico clase 3
valido hasta el 25 de julio de 2026.

De acuerdo con la informacion proporcionada, tenia una experiencia en la
unidad de Sabadell de 5 anos, con un total de 11 afnos como Controlador
Aéreo.

1.6.- Informacion sobre la aeronave

La aeronave de construccion por aficionado VANS RV7A de matricula EC-XLN,
es un monomotor con numero de serie 12019-2631 que habia sido inscrito en
el Registro de Matricula de Aeronaves de la Agencia Estatal de Seguridad
Aérea el 27 de noviembre de 2013. Su masa en vacio es de 524 kg, y esta
equipada con un motor LYCOMING 10-360-M1 B RT.



El ARC habia sido renovado el 24 de julio de 2024 con validez por 2 afios,
contando en ese momento la aeronave con 401 h de vuelo.

La aeronave TECNAM P92-JS de matricula EC-IJB, es un monomotor con
numero de serie 020 que habia sido inscrito en el Registro de Matricula de
Aeronaves de la Agencia Estatal de Seguridad Aérea el 10 de marzo de 2003.
Su masa en vacio es de 325 kg, y esta equipada con un motor ROTAX 912 S2.

El ARC habia sido renovado el 17 de enero de 2025 con validez hasta el 02 de
febrero de 2026, contando en ese momento la aeronave con 5252 h de vuelo.

1.7.- Informacion meteorolégica

Las condiciones meteoroldgicas no eran limitativas para el vuelo.

1.8.- Ayudas para la navegacion

No aplicable. Ambos vuelos se realizaban bajo las reglas de vuelo visual.

1.9.- Comunicaciones

Se reflejan a continuacion las comunicaciones mas relevantes en relacion con
el incidente.

16:07:24: el vuelo ARK9CGS, no involucrado en el incidente, notificd
encontrarse sobre el punto N, siendo instruido por control a efectuar una
orbita y posteriormente entrar a final de la pista 13.

16:07:43: EC-XLN establecié contacto inicial con torre, y 6 s mas tarde el
piloto al mando informé que se encontraba alcanzando el punto N entre
2800 y 3000 ft, solicitando informacion para aterrizaje.

16:07:57: el controlador instruyé a EC-XLN a efectuar una orbita en
presente posicion, colacionando el piloto correctamente. La traza radar
muestra a la aeronave EC-XLN, procedente del norte y virando a su
derecha, en rumbo SW, a través de 2800 ft, a la aeronave ARK9CGS
efectuando una orbita en el punto N, a través de 2600 ft, dentro del ATZ de
Sabadell, y, por ultimo, a la aeronave BSO4RB procediendo al punto N
desde el SW, a través de 2500 ft.
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Fig. 1: Posicion de las aeronaves a las 16:07:57 h

16:08:24: el controlador instruyé a ARK9CGS a que tras completar érbita
entrase en final de la pista 13, colacionando el piloto correctamente.

16:08:33: el controlador informé a EC-XLN de que una aeronave tipo
Katana se encontraba finalizando su orbita sobre Tarrasa a 2400 ft,
consultando si la tenia a la vista. El piloto respondié negativamente y solicitd
informacion de la altitud de esta, indicandosele que la misma estaba a 2400
ft.

16:08:46: EC-XLN confirmé estar a la misma altitud, y 3 s mas tarde indica
que asciende a 3000 ft, informando control que el otro trafico estaba al
través de su posicion a su izquierda, y que cuando virase a su izquierda en
curso a Tarrasa lo tendria a la vista, acusando el piloto de la primera recibo.
La traza muestra a esa hora a la aeronave EC-XLN, procedente del norte y
volando en rumbo sur (sin realizar aun la orbita instruida) a través de 2600
ft, a la aeronave ARK9CGS, no involucrada, completando su orbita al SW
del punto N a través de 2400ft, y por ultimo a la aeronave BSO4RB
procediendo al punto N desde el SW, a través de 2400 ft.

11



Fig. 2: Posicion de las aeronaves a las 16:08:46 h

e 16:09:01: el controlador instruyd a la aeronave EC-XLN a continuar en
curso a Tarrasa para tener a la vista el trafico precedente. La traza muestra
a EC-XLN, procedente del norte y volando en rumbo SW (sin realizar aun la
orbita instruida), a través de 2600 ft, a la aeronave ARK9CGS, no
involucrada, completando su orbita al SW del punto N, a través de 2400ft,
dentro del ATZ de Sabadell, y, por ultimo, a la aeronave BSO4RB
procediendo al punto N en rumbo NE, a través de 2400 ft.

/
L

Fig. 3: Posicion de las aeronaves a las 16:09:01 h
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e 16:09:22: BSO4RB establecié contacto inicial con TWR LELL.

e 16:09:29: el controlador informé a EC-XLN de un trafico a su izquierda,
indicandole que debia ascender o descender, a lo que el piloto de esta
respondié que ascendia a 3000 ft. La traza muestra a EC-XLN procedente
del norte y volando en rumbo SE (sin realizar aun la érbita instruida), a
través de 2600 ft, a la aeronave ARK9CGS, no involucrada, procediendo a
final de la pista 13, a través de 2300ft, y, por ultimo, a la aeronave BSO4RB
procediendo al punto N en rumbo NE, a través de 2500 ft.

o
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Fig. 4: Posicion de las aeronaves a las 16:09:29 h

e 16:09:35: se produjo la minima separacion entre ambas aeronaves. El radar
registra que fue de 0,1 NM y O ft.
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Fig. 5: Posicion de las aeronaves a las 16:09:35 h

16:09:37: el controlador instruyé a la aeronave BSO4RB a descender a
2000 ft y le inform6 que tenia trafico a su izquierda. La traza muestra en ese
momento a la aeronave EC-XLN a través de 2600 ft, y a la aeronave
BSO4RB en ascenso a través de 2700 ft. La separacién entre ambas era de
0,1 NMy 100 ft.

Fig. 6: Posicion de las aeronaves a las 16:09:37 h
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16:09:45: BSO4RB confirmé que tenia el trafico a la vista y que descendia a
2000 ft. Anadio asimismo que no entendia como el otro trafico (aeronave
EC-XLN) no les habia podido ver a ellos.

16:09:50: el controlador respondi6é a la aeronave BSO4RB que cémo esta
no le llamaba, tuvo que ser la torre la que tomo la iniciativa de contactarle,
pero que fuera del ATZ debe mantener escucha en la frecuencia apropiada
de Barcelona FIS.

16:09:57: BSO4RB informé que habia llamado en dos ocasiones, pero que
otras aeronaves habian bloqueado la frecuencia, respondiendo el
controlador que le habia respondido cuando la frecuencia quedo libre.

16:10:07: BSO4RB respondié que tenian el trafico a la vista en todo
momento y que lo estaban monitorizando, pero que no entendia como esta
aeronave (EC-XLN) no le podia ver a ellos. El controlador respondié que
pudiera ser al estar efectuando la 6rbita y posteriormente instruido a volar al
punto N, y que cuando quiso proporcionarle informacién de transito la
frecuencia estaba ocupada. La tripulacion de esta acuso recibo y afadio
que no sabia si la otra aeronave a 2800 ft les tenia a la vista

16:10:29: el controlador informé a EC-XLN de que tenia un trafico a su
izquierda, consultando si lo tenia a la vista, a lo que el piloto respondi6
afirmativamente e informé que estaba a 1800 ft.

16:10:37: el controlador instruyd a la aeronave BSO4RB a efectuar una
Orbita a su izquierda para separacion, y que se ajustase de nuevo al trafico.
El piloto colacion6 correctamente.

16:10:46: el controlador informa a BSO4RB de que el otro trafico estaba
justo debajo, y que cuando hubiese completado su érbita entrase en final,
seria numero 1 y el otro trafico que también estaba orbitando se ajustaria
por detras de ellos, acusando este recibo, e indicando que la tenia a la vista
y que tras completar su o6rbita entraria en final de la pista 13.

16:13:43: control autorizé a BSO4RB a aterrizar en la pista 13 de LELL.

16:15:52: control autorizé a EC-XLN a aterrizar en la pista 13 de LELL.
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1.10.- Informacion de aerédromo

El aeropuerto de Sabadell (LELL) esta situado en el término municipal del
mismo nombre a 10 km de Barcelona. Dispone de una pista de asfalto con
designacion 13 — 31, 1050 m de longitud y 30 m de ancho. Su elevacién es 485
ft. Es un aeropuerto controlado en el que se utiliza la frecuencia 120.805 MHz
para las comunicaciones con la torre de control de aerédromo, y esta
autorizada la operacién de transito VFR exclusivamente.

CARTA DE APROXIMACION ELEV AD TWR 120.805C SABADELL
VISUAL / VAC - OACI 485 GMC 121.605C LELL
VAR 1°E (2020) VDF  120.800 MHz
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Figura 7. Carta de aproximacion visual LELL
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En la Figura 7 se incluye la Carta de Aproximacién Visual VAC-OACI para el
aeropuerto de Sabadell, establecida en la AIP Espafa, AD 2-LELL. Puede
observarse la ATZ correspondiente al aeropuerto, asi como el punto de
notificacion visual N situado fuera de esta, en espacio aéreo de categoria G.

El Manual Operativo de la Torre de control de Sabadell, edicion 8.3 con fecha
20 enero de 2025, establece en su capitulo 5 el espacio aéreo que es
responsabilidad de la torre de control de aerédromo:

5. CARACTERISTICAS GENERALES DE LA DEPENDENCIA ATS

El horario operativo del Aeropuerto de Sabadell es el contenido en el AIP, AD2, Datos de
Aerddromo, Horario de operacion.

Para proceder a la apertura y cierre del servicio el/los controlador/es de servicio se personaran
con media hora de antelacion y no abandonaran la dependencia hasta pasada al menos media
hora del horario publicado de cierre del Aeropuerto de Sabadell.

El espacio aéreo de responsabilidad de la Torre de control de aerdédromo se define en el AIP,

AD2-LELL, elemento “Fspacio acreo ATS”

Denominacion y Limites Clase de espacio resum: sa:bl e Altitud de
limites laterales verticales aéreo I%?oma Transicion
SABADELL ATZ
Circulo de 8 km de 3500 ft AMSL Sabadell TWR
radio centrado en GND D ES/EN 1850 m/6000 ft
ARP.

1.11.- Registradores de vuelo

Las aeronaves no estaban equipadas con un registrador de datos de vuelo o
registrador de voz en el puesto de pilotaje, no siendo requerido por la
reglamentacién aeronautica pertinente.

1.12.- Informacion sobre los restos de la aeronave

No aplicable.

1.13.- Informacién médica y patolégica

No aplicable.
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1.14.- Incendio

No se produjo incendio en ninguna de las aeronaves o en el entorno.

1.15.- Aspectos relativos a la supervivencia

No aplicable.

1.16.- Ensayos e investigaciones

1.16.1 Posicion del sol en el momento del incidente

La posicion del sol en el momento del incidente correspondia a un acimut de
224.3°, con un angulo de elevaciéon sobre el horizonte de 19.10°. La hora del
ocaso para ese dia eran las 18:09 hl.

1.17.- Informacidén organizativa y de direccion

Skyway Air Navigation Services cuenta con certificado de proveedor de
servicios de navegacion aérea emitido por AESA, con cddigo ES-ATM/ANS-
003.

El Aeroclub Barcelona - Sabadell cuenta con certificado de organizacion de
formacion emitido por AESA, con cédigo E-ATO-037. Su base de operacion se
encuentra en el aeropuerto de Sabadell.

1.18.- Informacioén adicional

1.18.1 Normativa y/o procedimientos aplicables.

- El Reglamento Europeo de Reglas del Aire?, SERA.6001 establece la
clasificacion sobre los espacios aéreos:

a) Los Estados miembros designaran el espacio aéreo con arreglo a la
siguiente clasificacién y de acuerdo con el apéndice 4:

2 Reglamento (UE) n° 2016/1185, de la Comisién de 20 de julio de 2016.
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Clase D: Se permiten vuelos IFR y VFR y todos los vuelos disponen de
servicios de control de transito aéreo. Los vuelos IFR estan separados de
los vuelos IFR, y reciben informacion de transito respecto de los vuelos
VFR y asesoramiento anticolisién si lo solicitan. Los vuelos VFR reciben
informacion de transito respecto de todos los demas vuelos vy
asesoramiento anticolision si lo solicitan. Se requiere comunicacion oral
aeroterrestre continua para todos los vuelos y se aplica una limitacién de
velocidad de 250 nudos IAS a todos los vuelos por debajo de los 3050 m
(10 000 pies) AMSL, excepto cuando lo apruebe la autoridad competente
para tipos de aeronaves que, por razones técnicas o de seguridad, no
puedan mantener esa velocidad. Todos los vuelos estaran sujetos a
autorizacion ATC.

Clase G: Los vuelos IFR y VFR estan permitidos y reciben servicio de
informacion de vuelo si lo solicitan. Todos los vuelos IFR estaran en
condiciones de establecer comunicaciones aeroterrestres por voz. Se
aplica una limitacion de velocidad de 250 nudos IAS a todos los vuelos por
debajo de los 3050 m (10000 pies) AMSL, excepto cuando lo apruebe la
autoridad competente para tipos de aeronaves que, por razones técnicas o
de seguridad, no puedan mantener esa velocidad. No es necesaria una
autorizacion ATC.

El Reglamento Europeo de Reglas del Aire3, SERA.8001 establece la
aplicacién del servicio de control de transito aéreo:

a
b
c
d

a todos los vuelos IFR en los espacios aéreos de clase A, B, C,D y E;
a todos los vuelos VFR en los espacios aéreos de clase B, Cy D;

a todos los vuelos VFR especiales;

a todo el transito de aerédromo en los aerédromos controlados.

~ O~ '

Aquellas tripulaciones de vuelos VFR en espacios en que no estén sometidas a
control de transito aéreo, aplicaran el principio “ver y evitar’, usando para ello
las técnicas de busqueda activa, escaneo visual, actualizacion constante de
informacion, evaluacion de amenazas, elaboracion de un plan de evasion,
ejecucion y comprobacion de efectividad de maniobras evasivas.

3 Reglamento (UE) N° 923/2012, de la Comisién de 26 de septiembre de 2012.
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1.18.2 Acciones adoptadas por el proveedor de servicios

De acuerdo con la informacién proporcionada por el proveedor, se han
establecido acciones relativas a la prestacion de servicios de informacién de
vuelo fuera del area de responsabilidad, asi como sobre el uso del radar.

Para ello, segun lo indicado, se ha publicado con fecha 11.04.25 la Circular
Operativa SNAE-OPS-MAN-LELL-CO117 (Inclusién de Procedimientos de
Control en relacién con informacién e instrucciones proporcionados por LELL
TWR a aeronaves en salida, arribada y sobrevuelos. Recordatorio uso radar).
En esta se indica que la proxima version del Manual de Operaciones recogera
en su apartado “Procedimientos de Control de Transito en Aerédromo” lo
reflejado en la Carta de Aproximacion Visual a LELL, destacando que se
permite prestar informacion de vuelo en las inmediaciones de los puntos de
entrada visual al ATZ de LELL para secuenciacion, asi como que no se
proporcionara a las aeronaves ninguna altitud a mantener sobre los puntos de
entrada visual, ya que deben ser éstas las que mantengan su propia
separacion tras recibir por parte de TWR la correspondiente informacién de
transito esencial. lgualmente no se proporcionaran altitudes a traficos fuera del
ATZ.

1.19.- Técnicas de investigacion especiales

No aplicable.

2.- ANALISIS

Tras establecer el piloto al mando de la aeronave EC-XLN contacto con torre
de Sabadell, informando aproximarse al punto N entre 2800 y 3000 ft y
solicitando informacion para la toma, control instruy6é a efectuar una 6rbita en
presente posicion, en ese instante aun fuera del espacio aéreo responsabilidad
de torre. A continuacién, se instruyd a otra aeronave no involucrada en el
incidente, ARK9CGS, la cual estaba completando una 6rbita sobre el punto N,
a proceder a final de la pista 13. Se observa en las imagenes radar como EC-
XLN continué volando en rumbo SW, informandole torre de la aeronave
previamente citada y consultando si la tenia a la vista, a lo que el piloto de EC-
XLN respondié negativamente, solicitando confirmacion de altitud de esta. El
controlador informé que estaba a 2400ft, a lo que el piloto de la primera
respondié que ascendia a 3000 ft, aunque sin llevar esto a cabo. Control
inform6 de nuevo a EC-XLN que el trafico que le afectaba estaba al través (a
90°) a su izquierda, y que cuando virase a su izquierda en curso a Terrasa lo
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tendria a la vista. La aeronave BSO4RB procedia en ese momento al punto N
en rumbo NE y a 2400 ft, sin ser conscientes de esto tanto el piloto de EC-XLN
como control. Seguidamente control instruyé a EC-XLN a continuar en curso a
Terrasa, es decir, por su izquierda, para tener a ARK9CGS a la vista y
secuenciarla por detras de esta. BSO4RB todavia no habia establecido
contacto con torre y se encontraba a 2400 ft a las 11 de la primera. En el
momento de contactar BSO4RB con torre tenia a EC-XLN a su izquierda y 100
ft por encima, acercandose en rumbo de colision y produciéndose el incidente.
Tras esto control alerté a la aeronave EC-XLN que tenia trafico a su izquierda,
y que debia ascender o descender, a lo que esta respondié que ascendia a
3000 ft. De inmediato el controlador instruyé a BSO4RB a descender a 2000 ft,
informando que EC-XLN estaba a su izquierda, produciéndose en ese instante
la minima separacién entre ambas y efectuando el piloto de BSO4RB la
maniobra evasiva.

A partir de lo anterior se observa que en el momento del incidente EC-XLN
estaba virando a su izquierda, y por tanto con su plano derecho elevado, lo que
pudo influir en no detectar a la aeronave BSO4RB. Del mismo modo, la
posicion del sol en ese momento era cercana al plano del horizonte y al
suroeste de EC-XLN, por lo que al aproximarse BSO4RB desde esta direccion,
hacia que el sol incidiera casi de frente al piloto de EC-XLN, debiendo dificultar
igualmente en gran medida la deteccidon de aquella.

Debe tenerse también en cuenta como posible factor, que el piloto de la
aeronave EC-XLN colacion6 ascender a 3000 ft cuando se acercaba al punto
N, asi como cuando se produjo el acercamiento con la aeronave BSO4RB, lo
que hubiese mejorado la inminente separacidon inadecuada entre ambas,
manteniéndose no obstante 2600 ft, aunque ambas aeronaves se encontraban
en un espacio de categoria G y por tanto no controlado. Hay que sefalar por
otro lado la saturacion de la frecuencia, debido al nimero de traficos que ese
momento estaban operando en el aeropuerto de Sabadell.

Asimismo, el piloto de BSO4RB indicd que, aunque inicialmente tuvo contacto
visual con las aeronaves en aproximacion, se vio sorprendido por la aeronave
EC-XLN, ya que esta realiz6 una 6rbita muy amplia y se aproximé tan rapido
que se vio obligado a hacer una maniobra evasiva.

Del mismo modo, puede apreciarse como TWR LELL instruy6 fuera de su
espacio de responsabilidad, el ATZ de Sabadell, a ambas aeronaves a realizar
distintas maniobras. El proveer instrucciones ATC en espacio aéreo de clase G,
puede generar la falsa creencia en las tripulaciones que se les esta
proporcionando separacién con el resto de las aeronaves, siendo estas las
unicas responsables de verse y evitarse, pudiendo el controlador proporcionar
servicio de informacién de vuelo y alerta en dicha zona.
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3.- CONCLUSIONES

3.1.- Constataciones

La aeronave EC-XLN procedia del aerédromo de La Cerdanya en un
vuelo privado con 2 ocupantes a bordo.

La aeronave EC-IJB procedia del aeropuerto de Reus en un vuelo de
instruccién con instructor y alumno a bordo.

En la aproximacién al aeropuerto de Sabadell el piloto de la aeronave
EC-XLN fue instruido a realizar 6rbitas en el punto N, al tiempo que la
EC-IJB procedia desde el oeste.

El piloto de la aeronave EC-IJB realizé una maniobra evasiva con objeto
de separarse de la EC-XLN.

Segun la informacion radar la distancia minima registrada entre ambos
traficos se produjo a las 16:09:35 h, y fue de 0.1 NM a una altitud de
2600 ft.

3.2.- Causas/Factores contribuyentes

Se considera como causa probable del incidente el fallo en la aplicacion del
principio “ver y evitar”, con el siguiente factor contribuyente:

- problemas de comunicaciones debido a la presencia de varios traficos
ocupando la frecuencia correspondiente.

4.- RECOMENDACIONES

No se emiten recomendaciones.
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