CIAIAC

COMISION DE
INVESTIGACION
DE ACCIDENTES
E INCIDENTES DE
AVIACION CIVIL

GOBIERNO MINISTERIO
DE ESPANA DE FOMENTO



Informe técnico
IN-033/2016

Incidente ocurrido a las aeronaves Airbus A321-231,
matricula EC-MHS (operada por Vueling Airlines S.A)
y Airbus A320-214, matricula G-EZTF
(operada por Easyjet Airline Company LTD),
en las proximidades del punto ASTEK,
fijo de aproximacion intermedia
a la pista 07L del aeropuerto de Barcelona/El Prat,
el 7 de agosto de 2016

GOBIERNO MINISTERIO
® DE ESPANA DE FOMENTO

COMISION DE INVESTIGACION
EEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEE



© Ministerio de Fomento
Secretaria General Técnica
Centro de Publicaciones

NIPO Linea: 161-18- 095-0
NIPO Papel: 161-18- 093-X
Depésito legal: M-12265- 2018

Magquetacion: David Garcia Arcos

Impresién: Centro de Publicaciones

COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES DE AVIACION CIVIL

Tel.: +34 91 597 89 63 E-mail: ciaiac@fomento.es C/ Fruela, 6
Fax: +34 91 463 55 35 http://www.ciaiac.es 28011 Madrid (Espaiia)



Advertencia

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

De conformidad con lo sefalado en el art. 5.4.1 del Anexo 13 al Convenio
de Aviacion Civil Internacional; y segun lo dispuesto en los arts. 5.5 del
Reglamento (UE) n.® 996/2010, del Parlamento Europeo y del Consejo, de
20 de octubre de 2010; el art. 15 de la Ley 21/2003, de Seguridad Aérea; y
los arts. 1, 4y 21.2 del R.D. 389/1998, esta investigacion tiene caracter
exclusivamente técnico y se realiza con la finalidad de prevenir futuros
accidentes e incidentes de aviacion mediante la formulacién, si procede, de
recomendaciones que eviten su repeticion. No se dirige a la determinaciéon
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 investigacién ha sido
efectuada a través de procedimientos que no necesariamente se someten a
las garantias y derechos por los que deben regirse las pruebas en un proceso
judicial.

Consecuentemente, el uso que se haga de este Informe para cualquier
proposito distinto al de la prevencién de futuros accidentes puede derivar en
conclusiones e interpretaciones erroneas.




Informe técnico IN-033/2016

Indice
ABREVIATUR S e
SN OPSIS ..o ettt h ettt ettt et e ettt e
1. INFORMAGCION FACTUAL .......cooiiiiiooeeee e
1.1, Antecedentes del VUBIO ..........iiiiii e
1.2, LeSIONES POISONAIES. ... ittt
1.2.1.  Aeronave EC-MHS, indicativo de vuelo VLG3007T .......cooovviiiiiiiiii
1.2.2.  Aeronave G-EZTF, indicativo de vuelo EZYT8EP.........cccoooviiiiiiiiiieeee
1.3, DaN0S @12 @BIONAVE .....cuiiiiiiii ettt
T4, OTrOS AMOS ..ot
1.5.  Informacion sobre el Personal .........cc..ooi i
1.5.1. Informacién sobre la tripulacién de la aeronave VLG3001 .........ccoeevviiiinieenn..
1.5.1.1. ComMaNdante ...
1.5.1.2. COPIOLO. ..ot
1.5.2. Informacién sobre la tripulacién de la aeronave EZY18EP ..........covevvviiivinieenn.
1.5.2.1. ComMandante......oi i
1.5.2.2. COPIOLO...coieiieiee e
1.5.2.3.  Comandante de entrenamiento ..........ccccceeiiiiiiiiiiiiiie e
1.5.3. Informacién sobre el personal de control de transito aéreo............ccccoceeeeienn
1.5.3.1.  Controlador ejecutivo de aproximacion Final ...............ccccceiviiiiiiinn
1.5.3.2. Controlador planificador de aproximacién Finaly QM........................
1.5.3.3.  Controlador ejecutivo sector alimentador Sector T3...........c.ccceevine
1.5.3.4. Experiencia, actividad aerondutica y formacion recibida. ...................
1.6, Informacion sobre 12 @eronNave ...........coooiiiiiii e
1.6.1. Informacién general de la aeronave VLG3007T .......ooiiiiiiiiiiiiiiece
1.6.2. Informacion general de la aeronave EZYT8EP .........c..coovviiiiiiiiiiiiicieeceee
1.7, Informacion MeteorolOgiCa .......c..eii i
1.8, Ayudas para 1a NAVEGACION .. ....ccuuii ittt
1.8.1.  DeSCHPCION GENEIAL......uiiiiiiii i
1.8.2. Descripcion de la gestion del flujo de trafico ..o
1.9, COMUNICATIONES. ...ttt ettt ettt e et e ettt e et e e e ettt e e ettt e e e e ntaneeee e
1.10. Informacion de @erddroMO..........iiiiii it
1.11. RegiStradores A8 VUEBIO .. ....ciiiiiiii e

iv

1.11.1. Informacién del Registrador de datos de Acceso Rapido (QAR) de la aeronave
VLGB00T ettt
1.11.2. Informaciéon del Registrador de datos de Acceso Rapido de la aeronave EZY18EP..

. Informacién sobre los restos de la aeronave siniestrada y el impacto..............c.cccoeeeen.
. Informacién médica y PatolOgiCa........cceviiiiiiiiiie e

N CRNAIO . e

vi

O O 0000 NN NOUTUT U, WWWWWWwWww-=—

N N —m — s s
N = 00N O O O L

22
23
24
24
24



Informe técnico IN-033/2016

1.15. Aspectos relativos a 1a SUPEIVIVENCIA.........couuvie e 24

1.16. ENS@Y0S € INVESTIGACIONES .......vviiiiiii et 24

1.16.1. Testimonio de la tripulacion de la aeronave VLG30071 .........oooiiiiiiiiiiiiic 24

1.16.2. Testimonio de la tripulaciéon de la aeronave EZY18EP .........coooviiiiiiiiiieiiee 25

1.16.3. Testimonio de los controladores de transito aéreo .........ccccccovvvvviiiiiiiieeeei 25
1.16.3.1. Aspectos comunes manifestados por el personal de control en

relacion al iINCIAENTE .......oooiviiiic e, 25

1.16.3.2. Testimonio del controlador ejecutivo de Aproximacién Final............... 27

1.16.3.3. Testimonio del controlador planificador de Aproximacién Final y QM. 28

1.16.3.4. Testimonio del controlador ejecutivo del Sector alimentador T3 ......... 28

1.16.3.5. Testimonio del controlador ejecutivo de Sector alimentador T4.......... 29

1.16.3.6. Testimonio del controlador planificador de Sector alimentador T4...... 29

1.16.3.7. Testimonio del Supervisor de servicio del ACC Barcelona ................... 29

1.16.4. Coordinacion de llegadas y salidas entre APP LECBy TWR LEBL.............ccovnnne... 29

1.17. Informacion sobre la organizacion y gestion ...........cooviiiiiiiiiiii e 30

1.17.1. Sala de control del ACC Barcelona ............coouviiiiiiiiiiiiiiie e 30

1.17.2. Espacio aéreo del ACC Barcelona y manual de operaciones.............ccccccoveennee. 31

T17.30 ANMAN L 33

1.17.4. Anélisis realizado por el proveedor de servicios de transito aéreo (ENAIRE)......... 35

1.18. Informacion adiCioNal..........c...oiiiii i 35

1.18.1. Actuaciones realizadas por ENAIRE ¥y AESA.......ooiiiiiiiiiiiee e 35

1.18.2. Iniciativas llevadas a cabo por el proveedor de servicios de navegacién aérea..... 37

1.18.3. Lenguaje que se utilizara en las comunicaciones aeroterrestres. SERA 14015..... 38

1.19. Técnicas de investigacion Utiles 0 efiCaces ..........oooviiiiiiiiiic e 38

ANALISIS ... 39

2.1, EXPOSICION Al ESCENAMO . ... veiiiiiii e 39

2.2. Actuacion del personal de control de transito aéreo en el incidente........cc..ccccceeevvieenn.. 39

2.2.1.  Actuacion del controlador planificador de Aproximacion Finaly QM.................. 39

2.2.2. Actuaciones del controlador ejecutivo del Sector T3 ........ooooiiiiiiiiiiiiiieee 40

2.2.3.  Actuaciones del controlador ejecutivo de Final. ...........cccoooeiiiiiiiiiiiciccc 41

2.2.4. Evaluacion de la coordinacion realizada...........ooooviiiiiiiiii 42

2.3.  Consideraciones sobre el idioma utilizado en las comunicaciones tierra/aire.................... 44

2.4. Aspectos referidos al espacio aéreo y procedimientos..........ccc.oovvvieiiiiiiiiiceeieeeee 44

2.5. Aspectos de formacion del personal de control del transito aéreo...........cccoociiiiiiiiin. 45

2.6. Referencias sobre la operacion con la herramienta AMAN ..........cooooiiiiiiiiiieee e 46

2.7. Actuaciones emprendidas por el proveedor de servicios de navegacion aérea................. 47

CONGCLUSIONES ...ttt ettt ettt ettt e ee e anee e e 48

3.1, CONSTATACIONES ...t 48

3.2, Causas/factores CONTHDUYENTES .......c..oiiiiii it 50

RECOMENDACIONES DE SEGURIDAD OPERACIONAL ................ccocoooiooiieiee. 52

APENDICES ..ottt 54




Informe técnico IN-033/2016

o

ACC
ACSS
AESA
AMAN
AP1
AP2
APP
APS/RAD-TCL
ARR
ATC
ATS
ATPL(A)
CAA
CIAIAC
CRM
DAF
DFT
DEP
DME
EAT
ELR
ELDT
EGKK
FD

FHA
FMP

ft
ft/min
GCLP
GNSS

h

IAF RUBOT
IAF SLL
IAF VIBIM
IAF VLA
IF

Vi

Abreviaturas

Grado

Centro de Control

Aviation Communication & Surveillance Systems (organizaciéon empresarial)
Agencia Estatal de Seguridad Aérea

Herramienta para gestionar la secuencia de aproximacion

Piloto automatico nimero 1

Piloto automatico numero 2

Control de aproximacion (Approach control)

Habilitacion de control de vigilancia de aproximacién/Anotaciéon Radar - Control de terminal
Arribadas

Control de trénsito aéreo (Air Traffic Control)

Servicio de Transito Aéreo

Piloto de transporte de linea aérea de avién

Aviacion Civil del Reino Unido

Comisién de Investigacion de Accidentes e Incidentes de Aviacion Civil
Crew Resource Management

Distancia de entrega a Final

Distancia final entre traficos

Indicacion de despegado

Equipo radio-telemétrico (Distance-measuring equipment)

Hora de aproximacion estimada (Expected Approach Time)
Configuracion Este del aeropuerto de Barcelona

Equivalencia de la hora estimada de llegada o aterrizaje del ATC
Cddigo OACI para el aeropuerto de Londres-Gatwick

Director de vuelo

Andlisis Funcional de Amenazas - Functional Hazard Assessment
Posicion de gestion del flujo (Flow Management Position)

Pie - feet

Pie por minuto - feet per minute

Cddigo OACI para el aeropuerto de Gran Canaria

Sistema mundial de navegacion por satélite

Hora

Punto de Aproximacion Inicial de RUBOT

Punto de Aproximacion Inicial de Sabadell

Punto de Aproximacion Inicial de VIBIM

Punto de Aproximacion Inicial de Villafranca

Vuelo instrumental - Instrumental
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ILS
km
kt
LECB
LEBL
LoA
LOC
LPC
LTD

METAR

NM
OACI
OPC
QM
QAR
RA
RNAV
RWY

S

S

S.A.
SACTA
SERA
SN
STAM
TAF
TCA
TCAS
TCAS RA
TCAS TA
TMA
TONB
TRM
TWR
ucs
uTC

Sistema de aterrizaje instrumental - Instrumental landing
Kilbmetro

Nudo

Codigo OACI para Barcelona FIC/ACC

Cdédigo OACI para el aeropuerto de Barcelona

Carta de acuerdo — Letter of Agreement

Localizador

Comprobacion de Competencia de Licencia

Limitada - Limited

Metro

Informe meteoroldgico aerondutico ordinario

Rumbo Norte

Milla ndutica

Organizacion Internacional de Aviacion Civil

Prueba de pericia del operador

Gestor de secuencia - Queue Manager

Registrador de datos de Acceso Rapido - Quick Access Recorder
Aviso de resolucion — Resolution Advisory

sistemas para la Navegacion de Area

Pista de aterrizaje - Runway

Segundo

Rumbo Sur

Sociedad Anémina

Sistema Automatizado de Control de Transito Aéreo
Standardised European Rules of the Air

Ndmero de serie

Short-Term ATFCM Measures

Pronostico de aerédromo - Terminal Aerodrome Forecasts
Técnico de control de flujo — Technical Flow Control
Sistema de alerta de trafico y evasiéon de colisiones - Traffic alert and Collision Avoidance System
(TCAS) Aviso de resolucion - Resolution Advisory

(TCAS) Aviso de transito - Traffic Advisory

Areas de Control Terminal

Take Off Not Before

Team Resource Management

Torre de control de aerédromo - Aerodrome Control Tower
Unidad de control de sector

Tiempo Universal Coordinado — Universal Time Coordinated
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Sinopsis
Propietario y Operador:  Vueling Airlines S.A Easyjet Airline Company LTD
Aeronave: Airbus A-321-231 Airbus A-320-214

Fecha y hora del accidente: 7 de agosto de 2016, a las 9:17 UTC

Lugar del accidente: Proximidades del punto ASTEK, fijo de aproximacién
intermedia a la pista 07L del aeropuerto de Barcelona/El Prat
Personas a bordo: 7 tripulantes + 197 pasajeros | 7 tripulantes + 168 pasajeros
Tipo de vuelo: Transporte aéreo comercial - Transporte aéreo comercial -
Regular - Nacional - Pasajeros | Regular - Internacional - Pasajeros
Fase de vuelo: Aproximacion — Aproximacion | Aproximacion — Aproximacion
inicial inicial
Fecha de aprobacion: 25 de octubre de 2017

Resumen del suceso:

El dia 7 de agosto de 2016 las aeronaves Airbus A-321-231, matricula EC-MHS, vy
A-320-214, matricula G-EZTF, en torno a las 09:17 horas, sufrieron una pérdida de
separacion en vuelo cuando ambas se encontraban a 5000 ft maniobrando hacia el
Localizador (LOC) de la pista O7L (RWY 07L) del aeropuerto de Barcelona/El Prat (LEBL).
La primera de ellas provenia del aeropuerto de Gran Canaria (GCLP) y maniobraba
desde la derecha del LOC RWY 07L, activa en esos momentos. La segunda aeronave
habia despegado del aeropuerto de Londres-Gatwick (EGKK) y maniobraba desde la
izquierda del Localizador. Ambas tripulaciones respondieron a las instrucciones del
Sistema de Alerta de Trafico y Evasién de Colision (TCAS), resolviendo el conflicto sin
incidencia para las aeronaves ni para las personas a bordo.

La investigacion ha identificado en el incidente las siguientes circunstancias: largo
periodo de operacion con alta capacidad de trafico aéreo, falta de evaluacién del flujo
de trafico, criterios de coordinacidon poco claros entre los controladores de transito
aéreo, desviaciones de los procedimientos operativos de la dependencia, asi como
empleo de instrucciones poco precisas del controlador de Final para resolver la falta de
separacion.

viii
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El informe sefiala como causa del incidente la incorrecta coordinacion entre el Gestor
de secuencia (QM) y ejecutivo del Sector T3. Asimismo, se han identificado los siguientes
factores contributivos que condujeron a la pérdida de separacién entre las aeronaves:

® Previo al suceso, no se valoré establecer regulacion de trafico en llegadas.
e El ejecutivo del Sector T3 no siguié los procedimientos del AMAN.

e El ejecutivo del Sector T3 no siguié los procedimientos operativos de la
dependencia cuando transfirid la aeronave al Sector Final.

e Falta de informacién de transito aéreo del ejecutivo de Final a las aeronaves.

e Empleo de fraseologia incompleta por el ejecutivo de Final al dar instrucciones
a la aeronave EZY18EP.

e El personal de la dependencia de aproximacion mantuvo prolongadamente
una alta carga de trabajo.

e La complejidad de la estructura del espacio aéreo.

El informe contiene las siguientes Recomendaciones de Seguridad dirigidas al proveedor
de servicios de navegacién aérea:

REC 76/17. Se recomienda que ENAIRE, como proveedor de servicios de navegacién
aérea tanto en la dependencia de aproximacién como en la de torre de control en el
aeropuerto de Barcelona, valore la necesidad de impartir sesiones de TRM especificas,
con un alcance determinado, adicionales a las contempladas en el Plan de Capacitacion
de Unidad.

El alcance de esta Recomendacion contemplara a aquellas situaciones que requieran la
coordinacion entre los controladores de APP LECB y TWR LEBL.

REC 77/17. Se recomienda que ENAIRE, como proveedor de servicios de navegacion
aérea tanto en la dependencia de aproximacién como en la de torre de control en el
aeropuerto de Barcelona, y como resultado de la Recomendacién anterior, imparta
sesiones TRM especificas, con un alcance determinado, adicionales a las contempladas
en el Plan de Capacitacion de Unidad.

El alcance de esta Recomendacién contemplara a aquellas situaciones que requieran la
coordinacion entre los controladores de APP LECB y TWR LEBL.

iX
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1.1.

INFORMACION FACTUAL
Antecedentes del vuelo

El dia 7 de agosto de 2016 las aeronaves Airbus A-321-231, matricula EC-MHS, y
A-320-214, matricula G-EZTF, en torno a las 09:17' horas, sufrieron una pérdida de
separacion en vuelo cuando ambas se encontraban a 5000 ft maniobrando hacia el
Localizador (LOC) de la pista 07L (RWY 07L) del aeropuerto de Barcelona/El Prat
(LEBL). La primera de ellas, respondia al indicativo de llamada VLG3001, provenia del
aeropuerto de Gran Canaria (GCLP) y maniobraba desde la derecha del LOC RWY
07L, activa en esos momentos. La segunda aeronave, con indicativo de llamada
EZY18EP, habia despegado del aeropuerto de Londres-Gatwick (EGKK) y maniobraba
desde la izquierda del Localizador. Ambas tripulaciones respondieron a las instrucciones
del Sistema de Alerta de Trafico y Evasion de Colision (TCAS), resolviendo el conflicto
sin incidencia para las aeronaves ni para las personas a bordo.

Con anterioridad al suceso, a las 08:14 horas, la configuracién Oeste (25R/25L),
preferente diurna del aeropuerto, habia sido cambiada a la Este (07L/07R) debido al
viento reinante. En el momento del suceso, por lo tanto, estaba activa la pista 07L
para aterrizajes y la 07R para despegues.

En esta configuraciéon, los sectores de aproximaciéon inicial que alimentan a la
aproximacion final son el Sector T3, que incluye los Puntos de referencia de
aproximacion inicial (IAF) de RUBOT vy VIBIM, y el Sector T4 con los IAF's de SLL y
VLA. El Sector T3 recoge los traficos que se aproximan por el Sur (S) del campo y
el Sector T4 los que se aproximan por el Norte (N).

|
L SectorT1l H
Sector T4 SL.L N
VLA
P
’ Final ?CN
. Sector T2
RUBOT VIBIM
Sector T3 !

Figura 1. Distribucién de Sectores

1

Todas las horas del informe estan referidas al estandar de tiempo universal coordinado (UTC). La hora local que le
corresponde serfa UTC+2.
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El ordenamiento del flujo de trafico de los dos Sectores T3 y T4, es dirigido por el
Queue Manager (QM) cuya funcion recae en el controlador planificador de
aproximacion Final. El QM dispone de una herramienta, denominada AMAN, que
establece un orden de arribadas de los traficos, a partir de los datos recogidos en
los planes de vuelo de las aeronaves. El orden preestablecido por el sistema puede
ser modificado por el QM con el fin de conseguir un mejor ajuste considerando el
desarrollo del trafico.

La aeronave VLG3001 volaba desde el sur del campo, por lo que contacté en la
frecuencia del Sector alimentador T3. El controlador ejecutivo la autorizé a entrar en
la espera establecida sobre el IAF de RUBOT a las 9:00:58, debido a que habia ocho
traficos por delante en la secuencia de aproximaciéon, entre ellos dos con estela
turbulenta pesada. Los controladores manifestaron que la carga de trabajo era alta
en esos momentos.

La aeronave EZY18EP procedia desde el norte del campo, y contacté con el Sector
alimentador T4. Una vez llegé al IAF de SLL, a las 9:08:29, fue autorizada a continuar
el vuelo en rumbo 230° para iniciar la aproximaciéon. Esta autorizacion habia sido
coordinada con el QM, por lo que, a pesar de tener un nimero de secuencia posterior
al VLG3001, la aeronave inici6 la aproximacion.

El controlador QM demor6 la modificaciéon del numero en la secuencia hasta las
09:11:19. En ese momento, el controlador de T3 instruy6é a la aeronave VLG3001,
gue volaba establecida a 5000 ft, a abandonar el IAF de RUBOT para iniciar la
aproximacion. Al detectar el cambio en el numero de la etiqueta radar, pregunto si
alguien habia cambiado la secuencia. El controlador manifesté que escuch6 que
“no”, por lo que instruyd de nuevo a la aeronave a abandonar el IAF de RUBOT en
rumbo Norte.

La aeronave EZY18EP fue transferida al Sector de aproximacién Final, establecida a
5000 ft, y comenzoé a ser vectorizada para interceptar el Localizador. Posteriormente,
a las 09:14:59 el controlador ejecutivo de T3 transfirié a la aeronave VLG3001 a la
frecuencia de aproximacion Final.

El controlador ejecutivo de aproximacién Final se encontrd con las aeronaves EZY18EP
y VLG3001 volando en rumbos convergentes y ambas establecidas a 5000 ft. Una
vez detectado el conflicto instruy6 a la aeronave VLG3001 a virar a rumbo 330° y a
la aeronave EZY18EP a descender a 3000 ft. Posteriormente instruyé nuevamente a
la aeronave VLG3001 a virar a rumbo 260°. Estas acciones fueron insuficientes para
proporcionar la separacion reglamentaria, y se activaron en ambas aeronaves sendos
avisos TCAS RA. Finalmente, las aeronaves se cruzaron con una separacion de 1,4
NM y 200 ft.
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Las aeronaves continuaron el vuelo y aterrizaron unos minutos después en el
aeropuerto de Barcelona/El Prat.

1.2. Lesiones personales

1.2.1. Aeronave EC-MHS, indicativo de vuelo VLG3001

Lesiones Tripulacion Pasajeros Total en la aeronave Otros

Muertos

Lesionados graves

Lesionados leves

llesos 2+5 197 204

TOTAL 7 197 204

1.2.2. Aeronave G-EZTF, indicativo de vuelo EZY18EP

Lesiones Tripulacion Pasajeros Total en la aeronave Otros

Muertos

Lesionados graves

Lesionados leves

llesos 3+4 168 175

TOTAL 7 168 175

1.3. Danos a la aeronave

Ninguna de las aeronaves sufrié dafios.

1.4. Otros danos

No aplicable.

1.5. Informacion sobre el personal
1.5.1. Informacidn sobre la tripulacion de la aeronave VLG3001

1.5.1.1. Comandante

e FEdad: 46 anos
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Nacionalidad: espafola
Licencia: Piloto de Transporte de Linea Aérea (ATPL (A))

Autoridad de expedicion de licencia: Agencia Estatal de Seguridad Aérea
(AESA)

Habilitaciones:
» A320, vélidas hasta 30/04/2017
» IR (A) valida hasta 30/04/2017

Certificado médico: clase 1, valido hasta 21/10/2016

Nivel de Competencia Linguistica: nivel 5, valido hasta 11/01/2023
Horas totales de vuelo: 9500

Horas de vuelo en tipo de aeronave: 4200

Actividad desarrollada:
» Ultimos 30 dias: 89:42 h
» Ultimas 24 h: 7:03 h

» Descanso previo al vuelo: 15:08 h

1.5.1.2. Copiloto

Edad: 49 anos
Nacionalidad: espafola
Licencia: Piloto de Transporte de Linea Aérea (ATPL(A))

Autoridad de expedicion de licencia: Agencia Estatal de Seguridad Aérea
(AESA)

Habilitaciones:
» A320, vélidas hasta 30/06/2017
» IR (A) vélida hasta 30/06/2017

Certificado médico: clase 1, vélido hasta 27/10/2016
Nivel de Competencia Linguistica: nivel 5, valido hasta 10/11/2022
Horas totales de vuelo: 14220

Horas de vuelo en tipo de aeronave: 7380
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1.5.2.

Actividad desarrollada:
» Ultimos 30 dias: 51:43 h
» Ultimas 24 h: 7:03 h

» Descanso previo al vuelo: 15:08 h

Informacion sobre la tripulacion de la aeronave EZY18EP

1.5.2.1. Comandante

Edad: 44 afnos

Nacionalidad: britanica

Licencia: Piloto de Transporte de Linea Aérea (ATPL(A))

Autoridad de expedicion de licencia: Aviacion Civil del Reino Unido (CAA)

Habilitaciones:
» A320/IR, vélidas hasta 30/06/2017
» B737 300-900/IR vélida hasta 31/12/2016

Ultimo CRM realizado en 24/06/2016

Certificado médico: clase 1, valido hasta 12/01/2017

Prueba de pericia para la revalidaciéon de licencia (LPC) valida hasta 31/12/2016
Prueba de pericia del operador (OPC): valida hasta 31/12/2016

Horas totales de vuelo: 13 400

Horas de vuelo en tipo de aeronave: 62

Actividad desarrollada:
» Ultimas 24 h: 05:25 h

Descanso previo al vuelo: 7 dias de descanso previo

1.5.2.2. Copiloto

Edad: 26 anos
Nacionalidad: britanica
Licencia: Piloto de Transporte de Linea Aérea (ATPL(A))

Autoridad de expedicion de licencia: Aviacion Civil del Reino Unido (CAA)
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Habilitaciones:
» A320/IR, vélidas hasta 30/11/2016

Ultimo CRM realizado en 03/02/2015

Certificado médico: clase 1, valido hasta 05/12/2014

Prueba de pericia para la revalidaciéon de licencia (LPC) valida hasta 30/11/2016
Prueba de pericia del operador (OPC): valida hasta 30/11/2016

Horas totales de vuelo: 1540

Horas de vuelo en tipo de aeronave: 1380

Actividad desarrollada:
» Ultimas 24 h: 05:25 h

Descanso previo al vuelo: 4 dias de descanso previo

1.5.2.3. Comandante de entrenamiento

Edad: 34 anos

Nacionalidad: britanica

Licencia: Piloto de Transporte de Linea Aérea (ATPL(A))

Autoridad de expedicion de licencia: Aviacion Civil del Reino Unido (CAA)

Habilitaciones:
» A320/IR, validas hasta 31/03/2017
» Instructor de habilitacion de tipo (TRI), valida hasta 28/02/2019

Ultimo CRM realizado en 03/02/2015

Certificado médico: clase 1, valido hasta 05/10/2016

Prueba de pericia para la revalidaciéon de licencia (LPC) valida hasta 31/032016
Prueba de pericia del operador (OPC): valida hasta 31/03/2016

Horas totales de vuelo: 7700

Horas de vuelo en tipo de aeronave: 7500

Actividad desarrollada:
» Ultimas 24 h: 05:25 h

Descanso previo al vuelo: 12:55 horas
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1.5.3. Informacidn sobre el personal de control de transito aéreo

Los sectores operativos que intervienen en la aproximacion de las aeronaves al
aeropuerto de Barcelona en configuracion Este (ELR) son: dos sectores alimentadores
(T3 y T4), dos sectores de despegues (T1y T2) y uno de aproximacion Final.

El Sector T3 recoge las aeronaves que proceden del Sur, el Sector T4 recoge las del
Norte, los Sectores T1 y T2 recogen las aeronaves transferidas por TWR LEBL cuya
salida normalizada pasa por su sector y, en su caso, las maniobras de motor y al aire
o de aproximacion frustrada.

En cada uno de los sectores hay dos controladores, uno ejecutivo y un planificador.

1.5.3.1. Controlador ejecutivo de aproximacioén Final

Edad: 56 afios
Nacionalidad: espafnola
Autoridad de expedicion de la licencia: Espafa

Habilitaciones:
» APS/RAD-TCL desde 1988
» OJTI, hasta 13 de noviembre de 2017

Anotaciones de unidad: APS/RAD-TCL LECB, vélida hasta el 6 de octubre de
2016

Competencia linguistica:

» Inglés nivel 4, valida hasta 22 de noviembre de 2017

Certificado médico: Clase 3, valido hasta 28 de septiembre de 2016

1.5.3.2. Controlador planificador de aproximacién Final y QM.

Edad: 50 afios
Nacionalidad: espafola
Autoridad de expedicion de la licencia: Espana

Habilitaciones:
» APS/RAD-TCL desde 1999

» Anotaciones de unidad: APS/RAD-TCL LECB, vélida hasta el 4 de diciembre
de 2016



Informe técnico IN-033/2016

Competencia linguistica:

» Inglés nivel 5, valida hasta 13 de febrero de 2019

Certificado médico: Clase 3, valido hasta 5 de mayo de 2017

1.5.3.3. Controlador ejecutivo sector alimentador Sector T3

Edad: 57 anos
Nacionalidad: alemana
Autoridad de expedicion de la licencia: Espafa

Habilitaciones:

» APS/RAD-TCL desde 1995

» QOJTI, hasta 26 de enero de 2018

» Evaluador hasta el 30 de julio de 2019

Anotaciones de unidad: APS/TCL LECB, vélida hasta el 26 de enero de 2017

Competencia linguistica:
» Inglés nivel 5, valida hasta 23 de enero de 2018

» Espafol nivel 4, valida hasta el 26 de enero de 2018

Certificado médico: Clase 3, valido hasta 9 de mayo de 2017

1.5.3.4. Experiencia, actividad aeronautica y formacién recibida.

El controlador ejecutivo de Final venia realizando labores de controlador en la
dependencia desde 1988. El dia del incidente, 7 de agosto, era el primer dia
de trabajo tras dos de descanso. Inici6 la actividad aerondutica a las 06:18 y
realizod labores de ejecutivo y planificador del Sector aproximacion Final a la
pista 25R. Tras un descanso se incorpord a las 08:47 a la posicion de
controlador ejecutivo de Final a la pista O7L. El mismo dia tenia fijada una
reunion con el jefe de Seguridad Operacional para evaluar otro incidente que
habia tenido dias antes.

El controlador planificador de Final y QM se incorporé a la dependencia en
1998 como controlador en practicas y desde entonces venia realizando labores
de controlador en la misma. Se incorporé a trabajar el dia 7, tras tres dias
descanso. Inicio la actividad aerondutica a las 04:47. Antes de ocupar el puesto
de planificador de Final habia ocupado el de ejecutivo del mismo sector
cuando se produjo el cambio de configuracién en el aeropuerto.
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1.6.

e E| controlador ejecutivo del Sector T3 comenzé como controlador en TWR
LEBL en el ano 1995, después de tres anos se incorpord como controlador a
la dependencia, donde permanece. El dia 7 se incorporé a trabajar tras dos
dias de descanso. Inici6 la actividad aeronautica a las 05:26. Durante ese dia
ocupd las posiciones de planificador y ejecutivo del Sector T3, primero en
configuracion Oeste y posteriormente en la Este, tras el cambio de configuracion.

Los meses previos a la fecha del incidente los controladores recibieron un curso de
formacion de refuerzo para TMA (Area de Control Terminal) y otro de configuraciones
no preferentes, ambos en simulador y con una duraciéon de 6 horas. Ademas, tuvieron
una accion formativa en TRM (Team Resource Management).

Informacion sobre la aeronave

1.6.1. Informacion general de la aeronave VLG3001

La aeronave de matricula EC-MHS, es un modelo AIRBUS A321-231 con nUimero de
serie 6740. Esta equipada con dos motores IAE V2533-A5 (SN V17864 y SN V17847).
La aeronave tenia certificado de matricula y de aeronavegabilidad validos y en vigor.

La aeronave contaba con 2663:53 horas de vuelo. El mismo dia en el que se produjo
el incidente se hizo una revision de mantenimiento A04 (revision diaria), cuando la
aeronave tenia 2660:52 horas de vuelo.

El TCAS embarcado en la aeronave era un modelo T3CAS, PN 9005000-11203 de
ACSS (Thales), con software 7.1.

1.6.2. Informacion general de la aeronave EZY18EP

La aeronave de matricula G-EZTF, es un modelo AIRBUS A320-214 con numero de
serie 3922. Esta equipada con dos motores CFM56-5B4-3 (S/N 699394 vy
S/N 699395). La aeronave tenia certificado de matricula y de aeronavegabilidad
validos y en vigor.

La aeronave contaba con 25 060 h de vuelo y 12 259 ciclos.
La ultima revision que se le habia realizado a la aeronave con anterioridad al incidente,
fue el 21 de julio de 2016, teniendo en ese momento la aeronave 24 861 horas

totales de vuelo y 12 171 ciclos.

La aeronave tenia montada una unidad TCAS modelo TPA-100B, PN 940-0351-001
de Honeywell, configurado con software 7.1.
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1.7.

1.8.

Informacion meteorolégica
Los METAR emitidos presentaban la siguiente evoluciéon entre la 07:30 y 09:30 horas:
METAR LEBL 070730Z 35003KT 280V060 9999 FEWO015 24/17 Q1024 NOSIG=
METAR LEBL 070800Z 01004KT 290V080 9999 FEW020 26/18 Q1024 NOSIG=
METAR LEBL 070830Z 09009KT 9999 FEWO020 26/19 Q1024 NOSIG=
METAR LEBL 070900Z 09009KT 060V120 9999 FEW020 26/19 Q1024 NOSIG=
METAR LEBL 070930Z 11009KT 080V140 9999 FEW020 26/19 Q1024 NOSIG=

Por su parte, el TAF emitido a las 05:00 h preveia un viento de intensidad 10 kt y
una direccion predominante de 100° entre las 08:00 y 10:00 h.

LEBL 0705007 0706/0806 30005KT 9999 FEW025 TX29/0712Z TN22/0806Z BECMG

0708/0710 10010KT TEMPO 0712/0716 1601QKT BECMG 0718/0721 VRBQ3KT
BECMG 0800/0802 33007KT=

Ayudas para la navegacion

1.8.1. Descripcion general

En el momento del incidente las ayudas a la navegaciéon establecidas funcionaron
correctamente.
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Figura 2. Carta de aproximaciéon al LOC RWY 07L de LEBL

La dependencia de control de aproximacién al aeropuerto de Barcelona/El Prat cuenta
con un sistema de tratamiento de datos de vuelo denominado SACTA? y, en los
sectores en que volaban las aeronaves, con cobertura radar.

La Figura 2 muestra la carta de aproximacion al LOC RWY 07L de LEBL y la posicion
de los puntos de referencia de aproximacion inicial (recuadrados en color amarillo),
segun se describié en el punto 1.1 y Figura 1.

2 el Sistema Automatizado de Control de Transito Aéreo (SACTA) es un sistema automatizado para el control
del trafico aéreo, que integra los sistemas y subsistemas de todos los centros de control de ruta y aproximacion a
nivel nacional, ello permite el manejo y coordinacion de los datos generados por todos ellos.
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La gestion de la secuencia de los traficos hacia el del punto de referencia intermedia
(IF) ASTEK es realizada con el apoyo de una herramienta que gestiona la secuencia
de traficos en arribada denominada AMAN, integrada en el sistema SACTA.

1.8.2. Descripcion de la gestion del flujo de trafico

Con los datos procedentes del sistema de control de transito aéreo, a continuacion
se presenta el progreso de la secuenciaciéon llevada a cabo. En un principio el
controlador que gestionaba la cola de arribadas (QM) tenia establecida una secuencia
en la que la aeronave VLG6401 iba por delante de la aeronave EXS65DM. A las
09:03:39, la secuencia fue modificada quedando de acuerdo a como se muestra a
continuacion en la Figura 3:
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Figura 3. Secuencia a las 09:03:39

Hasta ese momento la herramienta AMAN no habia asignado nimero de secuencia
a las aeronaves EZY18EP, RYR61LB ni VLG6247, todas ellas procedentes del N.

Cabe sefnalar, ademas, que las dos aeronaves que precedian a la VLG8OKY eran de
estela turbulenta pesada, con lo que el controlador ejecutivo de final debia proveer
mayor distancia entre ellas (4 NM) y respecto a la VLG80OKY (5 NM). Ademas, la
aeronave SIA378, VLGBOKY y EXS65DM llegaron al IAF de SLL con separacién
inferior a 5 NM. La aeronave VLG80KY fue en principio autorizada a proceder en
rumbo 250°, para separarse respecto a su precedente en la secuencia (la aeronave
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SIA378 de estela turbulenta pesada). Por su parte, la aeronave EXS65DM entré en
un primer momento en la espera sobre el IAF de SLL, pero seguidamente fue instruida
a salir de ella en rumbo 250°.

A las 09:07:28 se asignd orden de llegada a la aeronave VLG6247, quedando la
secuencia con dos aeronaves procedentes del Norte (turnos 5y 6), cuatro aeronaves
del S (7, 8, 9y 10) y tres mas del Norte (11, 12 y 13). Estas tres Ultimas llegaron al
IAF de SLL con una distancia inferior a 5 NM entre ellas. En la Figura 4, se muestra
la posicion de las aeronaves en el momento en el que se establecié la secuencia.

9:07:28

1 RYR33XG
2 VLG21GU
3 AAL112
a4 SIA378
5 VLGBOKY
6 EXS650M
7 VLG6401
8 VLG60VC
9 VLG3001
10 VLG3215
11 EZY18EP
12 RYR61LB
13 VLG6247
14 VLG66IM
15

16
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Figura 4. Secuencias a las 09:07:28

La aeronave VLG6401 procedente del S (en contacto radio con T3) y turno de
secuencia 7 habia abandonado el IAF de VIBIM. Por otro lado, las aeronaves VLG80KY
y EXS65DM venian procedentes del Norte (en contacto radio con T4), y con turnos
5y 6 respectivamente. La aeronave EZY18EP estaba llegando el IAF de SLL y la
aeronave VLG3001 estaba alcanzando el IAF de RUBOT.

A las 09:08:36 la aeronave VLG3001 estaba realizando la espera establecida sobre
el IAF de RUBOT, mientras que la aeronave EZY18EP estaba abandonando el IAF de
SLL. La secuencia de la herramienta AMAN se mantenia.
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A las 09:11:19, Figura 5, el QM validé un cambio en la secuencia establecida,
adelantando la aeronave EZY18EP en la secuencia a la VLG3001 y la VLG3215.

La aeronave VLG3001 se mantenia en la espera del IAF de RUBOT. Las aeronaves
EZY18EP, RYR61LB y VLG6247, procedentes del N, habian abandonado el IAF de SLL,
en rumbos 230° 240° y 250°, respectivamente.
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En la siguiente imagen, Figura 6, se puede observar la situacion del trafico a las
09:11:59, momento en el que Sector T3 instruy6 a la aeronave VLG3001 a proceder
al IAF de RUBOT y abandonarlo con rumbo N. Se puede observar también que la
aeronave VLG6401 esta siendo vectorizada para interceptar el Localizador por delante
de las aeronaves VLG80OKY y EXS65DM, a pesar de que en la secuencia establecida
iba por detras.

Figura 5. Secuencia a las 09:11:19
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Figura 6. Secuencia a las 09:11:59

A las 09:13:12, Figura 7, el QM realizé otro cambio de secuencia, poniendo por
delante de la aeronave VLG3001 a las aeronaves RYR61LB y VLG6247 que procedian
del N. Con todo esto la nueva secuencia establecida presentaba que tras las tres
aeronaves que se encontraban en el Localizador (con las posiciones 2, 3y 4 de la
Figura YY), habia una aeronave (VLG60VC, posicién 5) que procedia del S, otras tres
(EZY18EP, RYR61LB y VLG6247, con las posiciones 6,7 y 8 respectivamente) procedentes
del N, y posteriormente la aeronave VLG3001 (en la posicion 9) por el S.

N
Ul
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Figura 7. Secuencia a las 09:13:12

A las 09:14:59, Figura 8, momento en el que el controlador de T3 transfiri6 a la
aeronave VLG3001 a la frecuencia de final, ésta se encontraba en las proximidades
del IAF de RUBOT manteniendo 5000 ft. Habia tres aeronaves en el Localizador y
otras cuatro que la precedian en la secuencia y que todavia no lo habian interceptado.
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A las 09:17:09 la aeronave EZY18EP habia comenzado su descenso desde 5000 ft y

se encontraba a 4900 ft. La aeronave VLG3001 mantenia 5000 ft y su separacion
horizontal era de 1,5 NM, Figura 9.
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Figura 9. Separacion minima alcanzada
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La Figura 10 muestra que la distancia horizontal minima a la que se encontraron las
aeronaves fue de 1,4 NM. En los datos radar se observa que la aeronave VLG3001
estaba virando a la izquierda. La distancia vertical en ese momento entre las aeronaves
era de 200 ft, debido a que la aeronave VLG3001 habia ascendido a 5100 ft.
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Figura 10. Separacién minima alcanzada

1.9. Comunicaciones

Se ha dispuesto de las comunicaciones mantenidas entre los servicios de navegacion
aérea con las aeronaves durante el suceso, en las frecuencias de aproximacién final
y los sectores de control. No asi de las coordinaciones entre los controladores de las
unidades de control de sector (UCS) ya que, aunque las lineas de comunicacion fisica
estaban disponibles y permiten su grabacién, éstas no se emplearon ya que debido
a la cercania entre las UCS estas se realizaron de viva voz, para agilizar la coordinacion.

A continuacion se transcriben las comunicaciones mas significativas mantenidas entre
las aeronaves VLG3001, EZY18EP, Sector T3 y Final:

e Comunicaciones con el Sector de aproximaciéon T3:

HORA ESTACION TEXTO
9:00:58 T3 Vueling three zero zero one hold over RUBOT.
9:01:03 VLG3001 Holding over RUBOT, Vueling three zero zero one.
9:01:47 VLG3001 Vueling three zero zero one reaching to minimum clean.
9:07:35 T3 Vueling tres mil uno mantenga nivel nueve cero al alcanzar.
9:07:40 VLG3001 (...) nueve cero al alcanzar, Vueling... tres mil uno.
9:08:50 T3 Vueling tres mil uno entre en la, en la espera de RUBOT.
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HORA ESTACION TEXTO
9:.08:54 VLG3001 Entrando ya en la espera de RUBOT, Vueling tres mil uno.
9:09:.00 T3 Vueling tres mil uno baja a nivel ocho cero.
9:09:03 VLG3001 Bajamos para ocho cero, Vueling tres mil uno.
3 Vueling three... Vueling tres mil uno baje a seis mil pies, mil
veinticuatro.
9:11:11 VLG3001 Mil veinticuatro y tres... seis mil pies, Vueling tres mil uno.
Vueling tres mil uno continle virando directo a RUBOT y
9:11:30 T3 abandone RUBOT en rumbo... negativo, mantenga, mantenga
eh... la autorizacién anterior y continle en la espera.
9:11-43 VLG3001 Contlnu_amo_s en la espera y descende_mos para seis mil pies
sobre mil veinticuatro, Vueling (Ininteligible) uno.
91159 3 Vueling tres cero cero uno ahora si, proceda a RUBOT, y
o después de RUBOT a rumbo Norte.
9:12:03 VLG3001 ESEOT, y después de RUBOT rumbo Norte, Vueling tres mil
9:12:07 T3 Vueling tres mil uno baje a cinco mil pies.
9:12:11 VLG3001 Cinco mil pies, Vueling tres mil uno.
9:12:45 T3 Vueling tres mil uno proceda a ASTEK.
9:12:48 VLG3001 Directos a ASTEK, Vueling tres mil uno.
91422 3 Vueling tres mil uno enmienda autorizacion proceda en
rumbo Norte.
9:14:27 VLG3001 Rumbo Norte, Vueling tres mil uno.
9:14:59 T3 Vueling tres mil uno, Final diecinueve uno hasta luego.
9:15:02 VLG3001 Diecinueve uno, Vueling tres mil uno.

e Comunicaciones con el Sector de aproximacién Final:

HORA ESTACION TEXTO
9:12:53 E7\18EP Hello, Easy one eight echo papa, six thousand feet heading
two four zero degrees.
e Easy one eight echo papa buenos dias radar contact, descend
9:12:57 F .
five thousand feet.
9:13:03 EZY18EP Descend five thousand feet, Easy one eight echo papa.
9:15:00 . Easy one eight echo papa, proceed now on heading two zero
o zero.
9:15:03 EZY18EP Left heading two zero zero, Easy one eight echo papa.
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HORA ESTACION TEXTO
91543 F Easy one eight echo papa, turn left on heading one zero
zero.
9-15:48 E7Y18EP Left heading one zero zero degrees, Easy one eight echo
papa.
9:15:53 F Vueling tres mil uno, ;Barcelona?
9:15:55 VLG3001 Buenos dias Vueling tres mil uno, estamos en frecuencia.
e Vueling tres mil uno buenos dias, estd en contacto cinco mil
9:15:58 F .
pies... proceda ahora en rumbo tres tres cero.
9:16:08 VLG3001 De rumbo Norte a rumbo tres tres cero, Vueling tres mil uno.
9:16:12 EZY18EP One eight echo papa, could we intercept the localizer?
s Easy one eight echo papa, affirm, intercept localizer and
9:16:16 F
cleared for ILS Zulu runway zero seven left.
9:16:23 EZY18EP Zulu zero seven left, Easy one eight echo papa.
. Easy one eight echo papa, leave now five thousand feet for
9:16:25 F
three thousand feet, please.
9:16:30 EZY18EP Say again, one eight echo papa?
s Easy one eight echo papa, leave five thousand feet for three
9:16:33 F
thousand feet.
9:16:38 EZY18EP Descending three thousand, one eight echo papa.
9:16:41 F Vueling tres mil uno, continte virando a rumbo dos seis cero.
9:16:44 VLG3001 Dos seis cero rumbo... para Vueling tres mil uno.
. Easy one eight echo papa | confirm, leave five thousand feet
9:17:07 F
for three thousand feet.
9:17:13 VLG3001 Vueling tres mil uno re... R/A.
9:17:16 F Vueling tres mil uno recibido.
91721 E7Y18EP One eight echo papa now clear of conflict, and descending
three thousand feet, roger.
1o Easy one eight echo papa ... roger, complete ILS Zulu runway
9:17:27 F
zero seven left.
917:32 E7Y1SEP Descendllng ILS Zuluy, an_d that was a TCAS R/A for your
information, Easy one eight echo papa.
91738 F Vueling tres mil uno cuando le sea posible vire por la derecha
o rumbo cero nueve cero.
91743 VLG3001 Si por la derecha rumbo cero nueve cero y resume... TCAS,

Vueling tres mil uno...

RELEVO CONTROLADOR

Maniobra de aproximacién frustrada
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A la vista de las comunicaciones registradas entre los miembros de las tripulaciones
y los controladores de las frecuencias radio del Sector T3 y de Final, se observa que
éstas se realizaron alternativamente en los idiomas respectivos de los operadores,
esto es: espafiol Vueling e inglés Easylet. Asimismo, éstas fueron legibles e
independientes.

El escenario muestra que las dos aeronaves se encontraban autorizadas a 5000 ft.
En un primer momento la aeronave VLG3001 no escuchd que la EZY18EP estaba
autorizada a 5000 ft, porque cuando se produce la instruccion del controlador de
Final a las 9:12:57, la primera se encontraba en la espera de RUBOT, en frecuencia
con el Sector T3.

Asimismo, se observa como el controlador de Final intenta separar a ambos traficos,
modificando el rumbo del VLG3001 a 330° y autorizando al EZY18EP al Localizador.

1.10. Informaciéon de aerédromo

El aeropuerto de Barcelona/El Prat (indicativo OACI LEBL), esta situado a unos 10 km
al Suroeste de la ciudad de Barcelona.

La elevacién del mismo es de 4 m y dispone de dos pistas paralelas (25R/07L y
25L/07R) y de una pista transversal con orientaciéon 02/20. Las dimensiones (en
metros) de las pistas son:

e 25R/07L - 3352X60
e 25L/07R - 2660X60
e 02/20 - 2528X45

La configuracion preferente entre las 07:00 y 23:00 (hora local) es la Oeste con
pistas paralelas, en la que se utiliza para llegadas la pista 25R y para salidas la 25L.
La configuracion no preferente, la que se estaba utilizando en el momento del
incidente, es la Este con pistas paralelas, utilizandose la pista O7L para llegadas y para
despegues la O7R.

En ambas configuraciones las aeronaves despegan desde la pista de menor longitud,
por ello, se permiten salidas desde la pista utilizada preferentemente para llegadas
(25R/07L) en caso de aeronaves que necesiten mayor longitud de pista para el
despegue. En ese caso, se deberd presentar una justificacién ante la oficina de
Operaciones del aeropuerto a la mayor brevedad.
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El cambio de configuraciéon por componente de viento esta establecida en el AIP, el
cual sefala que el ATC mantendra las configuraciones preferentes hasta componentes
del viento, incluidas rafagas, de 10 kt en cola y/o 20 kt cruzado.

Figura 10. Aeropuerto de Barcelona/El Prat

La Figura 10 presenta la configuracién del campo durante el incidente.

1.11. Registradores de vuelo

1.11.1. Informacidn del Registrador de datos de Acceso Rapido (QAR) de la
aeronave VLG3001

De la lectura de los datos del QAR? y de su sincronizacion con las comunicaciones
referidas en el apartado 1.9 se pudieron reconocer las siguientes acciones:

VLG. a) A las 09:16:07 y con el piloto automatico activado, se llevd a cabo
una actuacion sobre el selector de rumbo, tras producirse una comunicacion
de la tripulacién correspondiente a una instruccion de viraje a rumbo 330°. En
ese momento, no quedod registrada otra accién sobre los mandos.

3 QAR: Registrador de datos de Acceso Rapido, en inglés, Quick Access Recorder.
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VLG. b) A las 09:16:34 se activd un aviso TCAS de transito (TA), que durd
hasta las 09:17:01. La tripulacidon no realizd ninguna accién sobre los controles
de vuelo y la aeronave continué su viraje hacia el rumbo seleccionado.

VLG. ¢ La aeronave mantuvo una altitud de 5000 ft desde que fue
transferida por el Sector 3 al de Final.

VLG. d) A las 09:16:42 la tripulacion actué nuevamente sobre el selector de
altitud tras recibir una nueva comunicacién en la que se le instruyd continuar
a un viraje 260° por parte del controlador de Final. La aeronave, con
automatismos activados, invirtié unos 4 segundos en iniciar el viraje.

VLG. e) A las 09:17:02, se activd un aviso TCAS de resolucién (RA) de
ascenso (sonido “climb”). En ese momento la aeronave se encontraba en viraje
pasando por rumbo 300° y con un angulo de alabeo de 25°. Un segundo
después la tripulacién desconecto el piloto automatico (AP1) y se incrementé
la velocidad vertical de ascenso hasta 1454 ft/min (valor alcanzado a las
09:17:11). Al mismo tiempo, la aeronave comenzé a reducir el angulo de
alabeo.

VLG. 1) A las 09:17:13 cambi6 el aviso TCAS de resolucion (RA) de ascenso
por otro de “no descender”. El régimen de descenso comenzé a reducirse
hasta de nuevo quedar en cero.

VLG. g) A las 09:17:18 se obtuvo el libre de conflicto y, a las 09:17:25, se
volvid a conectar el piloto automatico AP1. La aeronave comenzé de nuevo a
incrementar el angulo de alabeo.

VLG. h) En los datos del QAR no se registraron comunicaciones, entre la
tripulacion y la frecuencia de Sector aproximacién Final, en el periodo
comprendido entre las 09:14:59 y las 09:15:53.

1.11.2. Informacion del Registrador de datos de Acceso Rapido de la aeronave
EZY18EP

De la misma manera la sincronizacion de los datos del QAR de esta aeronave con las
comunicaciones referidas en el apartado 1.9 se registraron las siguientes actuaciones:

EZY. a) Autorizada por el controlador de Final al LOC RWY O07L, a las
09:16:16, la aeronave continua con el viraje hacia la izquierda, manteniendo
una altitud de altimetro 4700 ft.

EZY. b) Durante la ejecucion del viraje, a las 09:16:25, es requerida por el
controlador de Final a que abandone en ese momento la altitud de 5000 ft,
y que es repetido a las 09:17:07.

N
w
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EZY. ¢ En el periodo indicado en el punto anterior (entre 09:16:25 vy
09:17:07), en la aeronave se produjo:

1) La activacion de un aviso de transito TCAS (TA), a las 09:16:34.

2) La aeronave se nivela a las 09:16:53, continuando en actitud de 5° de
morro abajo.

3) Se activd el aviso del TCAS de resolucion (RA) de descenso (RA) a las
09:17:01.

4) La tripulacion desconecto, a las 09:17:05, los pilotos automaticos (AP1 y
AP2) y los directores de vuelo (FD1 y FD2), acentuandose el régimen de
descenso de la aeronave.

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

Las aeronaves implicadas en el incidente no sufrieron dafo alguno.

1.13. Informacion médica y patolégica

No hubo ningun indicador de que factores fisioldgicos o incapacidades afectaran a
la actuacion de los miembros de la tripulacion en vuelo.

1.14. Incendio

No hubo incendio.

1.15. Aspectos relativos a la supervivencia

Las dos aeronaves aterrizaron sin que se presentaran aspectos de estudio.

1.16. Ensayos e investigaciones

1.16.1. Testimonio de la tripulacion de la aeronave VLG3001

La tripulacién afirmd que estando establecidos a 5000 ft con rumbo N, fueron
instruidos a rumbo 330° a la izquierda. Tuvieron contacto visual con la aeronave
precedente, y fueron instruidos nuevamente a virar a la izquierda a rumbo 260°, para
aumentar la separacion horizontal respecto a la aeronave EZY18EP que estaban
virando para posicionarse en aproximacion final a la pista 07L. Se activd un aviso
TCAS (TA) y unos treinta segundos después un aviso de resolucién (RA) con
instrucciones de ascenso (Climb), sequido por otro de nivelar (Level Off).
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Una vez emitido el libre de conflicto (Clear of Conflict), fueron vectorizados
nuevamente para situarse en la secuencia para la aproximacion final.

1.16.2. Testimonio de la tripulacion de la aeronave EZY18EP

La tripulacion indicé que cuando estaban capturando la sefial del Localizador, el
controlador les autorizé a descender a 3000 ft y continuar el descenso con la senda
del ILS. Se activd un aviso TCAS (TA) por un trafico observado a la misma altitud, a
la derecha y a 3 NM. Casi inmediatamente se activd un aviso TCAS (RA) de descenso
(Descend), seguido de uno de nivelar (Level Off).

Se notificd a ATC y una vez que se emiti6 el libre de conflicto (Clear of Conflict)
continuaron la aproximacion, realizando una toma normal.

1.16.3. Testimonio de los controladores de transito aéreo

1.16.3.1. Aspectos comunes manifestados por el personal de control en rela-
cion al incidente

Se realizaron entrevistas a los controladores y supervisor que estaban en servicio en
las posiciones involucradas en el incidente de transito aéreo.

Todos ellos afirmaron no ser conscientes de tener o sentir fatiga en el momento en
el que se produjo el incidente. También coincidieron en que habia una alta carga de
trabajo, provocada en esos momentos por nivel de afluencia de trafico y por el ajuste
gue hubo que realizar con motivo del cambio de pista producido practicamente una
hora antes.

Para acometer la gestiéon del trafico hubo que dirigir a las aeronaves hacia las esperas,
antes de que fueran autorizadas a los correspondientes IAF's de los sectores
alimentadores, situacién a minimizar por su efecto negativo sobre el tiempo de vuelo.

Igualmente, se motivaron como dificultades afadidas a las referidas anteriormente,
las detalladas en los dos grupos siguientes:
a) Referidas a la propia configuracion del espacio aéreo.

b) Referidas a factores variables, presentes y no presentes en el suceso y que
influyen en la operatividad.

N
Ul
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Entre las del primer apartado se sefalan las siguientes:

- La propia configuracién de la aproximaciéon a la pista 07L, ya que los cuatro
puntos iniciales de aproximaciéon final se encuentran localizados a distancias
diferentes entre ellos y el Localizador.

- El procedimiento no asegura la separacion vertical en el momento de capturar
el Localizador, ya que desde dos de ellos se autoriza el descenso a 4000 ft y
de los otros dos a 5000 ft, pudiendo encontrarse en evolucién en el momento
de la captura del Localizador.

- La distribuciéon de los cuatro puntos de aproximacion final produce que unas
aeronaves procedan al Localizador en alejamiento y otras en acercamiento
hacia el mismo que provoca diferencias de velocidades entre las aeronaves en
aproximacion.

En el grupo segundo se incluyen las siguientes:

- La configuracién no preferente del aeropuerto ELR (aterrizajes por la pista 07L
y despegues por la pista 07R), en los que la periodicidad por controlador y
por rotacién en cada posicion es grande, aungue sean simulados en instruccion.

- Condiciones de viento existentes, debido a su influencia en la velocidad de
vuelo y en la estela de cada una de las aeronaves.

- Las actuaciones de cada tipo de aeronave, que pueden resultar diferentes
incluso dependiendo del operador de que se trate.

- Alteraciones imprevistas por declaracion de emergencia, aterrizaje frustrado,
etc.

- Rigidez en los requisitos de cambio de configuracién de pistas por los valores
de componente de viento transversal y/o en cola establecidos, que impide
gestionar el flujo de trafico con antelacion®.

Otros aspectos recogidos en las manifestaciones estan referidos a las medidas de
apoyo para la gestion del trafico. En este apartado se contemplan las siguientes:

- La implantacién de la herramienta AMAN® ha sido de utilidad. Antes de su
puesta en marcha los controladores recibieron la formaciéon aprobada.

4 Verinforme CIAIAC IN-012/2016, en referencia a la iniciativa normativa para que se adapte el Reglamento de Circu-
lacion Aérea en su articulo 4.5.4.3.3, respecto a la selecciéon de la pista en uso, a lo contenido en las recomenda-
ciones de la OACI recogidas en el Documento 4444, " Gestién del Transito Aéreo”, en su articulo 7.2.6., favorecien-
do asf la operatividad de los aeropuertos.

5 EI AMAN (Arrival Manager) es una herramienta implantada en el sistema SACTA que genera una Unica secuencia
de llegada al aeropuerto y la hace visible a los controladores implicados, principalmente a los sectores alimentadores
y al Sector aproximacion Final.

26
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Afirmaron que la carga de trabajo del QM, realizando ademas las tareas de
planificador, es muy alta en condiciones de mucho trafico.

- Todos ellos indicaron que recibieron formaciéon en simulador de configuraciones
no preferentes, que incluye operacion ELR, y otra de refuerzo de TMA.
Consideran que la formaciéon en simulador es adecuada, pero advirtieron que
el simulador presenta diferencias significativas respecto a la operativa real. En
particular, indicaron que los vientos que se simulan no son los reales y el
comportamiento de las aeronaves tampoco, ya que la performance varia
también con la compania aérea.

- Por otro lado, apuntaron que los cambios introducidos por parte del QM en
la secuencia del AMAN deben ser coordinados. Sin embargo, cuestionados
por la forma que entienden de como hacerla es distinta de unos a otros.

- Afirmaron que, en alguna ocasién puntual y dependiendo del trafico, los
controladores de los sectores alimentadores pueden reajustar la secuencia de
sus traficos en el AMAN, ya que la herramienta permite que se pueda modificar
desde todas las posiciones de control asociadas al TMA.

- En relacién con la coordinacion entre APP LECB y TWR LEBL esta dificultada
por la complejidad de coordinar los turnos entre el nimero de controladores
de ambas unidades, lo que imposibilita un fluido entrenamiento.

1.16.3.2. Testimonio del controlador ejecutivo de Aproximacién Final

La afluencia de trafico provocé que tuviera que instruir a las aeronaves a interceptar
el Localizador cada vez mas lejos del campo, pero en ningln momento se sintid
desbordado por la situacion.

Algunos traficos fueron transferidos a su frecuencia en rumbos diferentes a los
establecidos por los procedimientos operativos estandarizados. En referencia a la
aeronave VLG3001 le fue transferida a 5000 ft y rumbo N, detectdé que no podria
incorporarla en la secuencia, por lo que inicialmente la instruy6 a virar a rumbo 330°,
considerando gue era un rumbo suficiente, y en tres ocasiones instruyd a la aeronave
EZY18EP para que descendiera a 3000 ft. Al detectar que la separacién no era
adecuada, instruyé a la aeronave VLG3001 a virar a rumbo 265°. El controlador
indicé que la aeronave tampoco vird con la rapidez requerida, a pesar de que la
tripulacion deberia entender que ese viraje era para salvar una situacion comprometida.

Finalmente anadid, que fue relevado de la frecuencia tras el incidente, pero después
de un descanso volvié a controlar, esta vez en un sector con menos carga de trabajo,
lo que visto con posterioridad no lo consideré adecuado.
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1.16.3.3. Testimonio del controlador planificador de Aproximacién Final y

QM

El controlador indicd que constantemente se estaban produciendo situaciones en las
gue habia que cambiar la secuencia en el Ultimo momento.

Antes del incidente hubo que intercalar en la secuencia al trafico con indicativo
VLG6401, que procedia del Sur (Sector T3), lo que generd una presion afadida. Con
la situacién en ese momento decidié priorizar el trafico proveniente del Norte (Sector
T4) porque la carga trabajo por el niumero de traficos era mayor (suele ser asi
siempre), y asi reducir la demora media. No recordaba que el controlador ejecutivo
del Sector T3 preguntara (en voz alta) por un cambio en la secuencia.

Detecté que el controlador del S “sacé” de la espera al trafico VLG3001 en claro
conflicto con los que procedian por el N. Comunicéd al controlador ejecutivo del
Sector T3 que virara la aeronave, pero éste indicd que ya lo habia transferido, por lo
que informé al controlador ejecutivo de Final. Sefalé que la frecuencia estaba
saturada, y que el ejecutivo de Final dio la instruccién de viraje tan pronto como le
fue posible.

Asimismo, el controlador en cuestién reconocié sentirse sobrecargado e indicd que
iba a requerir la presencia del supervisor cuando se produjo el incidente.

El controlador anadié que después del incidente, y al solicitar el relevo el ejecutivo
de final, ocup6 dicha posicién, que ademas ya habia ocupado en el anterior relevo,
por lo que ocupd la posicion de ejecutivo de final un tiempo largo y seguido, muy
estresante y con alta carga de trabajo.

1.16.3.4. Testimonio del controlador ejecutivo del Sector alimentador T3

Sefal6 que para descargar la secuencia de Sabadell (IAF de SLL), se envi6 trafico a
través de BL38-VIBIM-T3. El controlador planificador de Final (QM) establecié la
secuencia segun la cual debia entregar 4 traficos, 2 desde la espera en el IAF de
VIBIM y 2 desde la espera del IAF de RUBOT, por delante del trafico EZY18EP y que
procedia del N. Pasé los traficos de VIBIM en rumbo 270° y los transfirio a la
secuencia de Final. El controlador de Final aprovechd un hueco para virar al trafico
VLG6401, lo que hizo que se acortara su secuencia, por lo que saco al trafico
VLG3001 en rumbo N, en ese momento detectdé un cambio en los nimeros de
secuencia de la herramienta AMAN, por lo que le mantuvo de nuevo en la espera
del IAF de RUBOT.

Pregunt6 de viva voz desde su posicion si alguien habia cambiado la numeracién del
AMAN, y escuché que “no”. No recordaba quién respondié, aunque crefa que el
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controlador QM estaba coordinando con el Sector T4. En consecuencia, interpretd
gue se mantenia la secuencia acordada (ya que no hubo coordinaciéon contraria) y
saco de nuevo de la espera al trafico VLG3001 y le ajustd al trafico precedente,
creyendo en todo momento que iba por delante de la aeronave EZY18EP, al no
haberse producido ningun tipo de coordinacién, y considerd que los traficos que
procedian desde el Norte se iban a mantener en alejamiento, por lo que no pensé
gue pudieran entrar en conflicto con el VLG3001.

1.16.3.5. Testimonio del controlador ejecutivo de Sector alimentador T4

El controlador ejecutivo alimentador de T4 afirmé que en todo momento siguié las
instrucciones del QM y secuencié en rumbos acordados. En un momento determinado
observé que habia dos traficos conflictivos a la misma altitud, por lo que advirtié al
controlador de Final.

1.16.3.6. Testimonio del controlador planificador de Sector alimentador T4

En su testimonio sefiald que sobre las 09:10 h llegaron tres traficos al IAF de SLL con
menos de 5 NM de separacion. Se les dio autorizacion para salir en alejamiento del
IAF, tras coordinar con el QM, dado que iban seguidos en la secuencia. Se decidié
poner en la espera a un cuarto trafico que llegaban 10 NM por detras. Unos minutos
después observé que no iban seguidos en la secuencia por lo que solicité al QM que
confirmara si habia cambiado los nimeros y no iban seguidos, a lo que contestd que
no los habia cambiado. Al observar el trafico que venia del Sector T3 consideré
evidente que no cabian, por lo que dieron una autorizacion enmendada al tercero
de los traficos, que es el Unico que tenian en frecuencia.

1.16.3.7. Testimonio del Supervisor de servicio del ACC Barcelona

El supervisor indicé que las arribadas estaban reguladas a 38, capacidad que es
altamente cuestionable porque con el volumen de traficos pesados que iban a
aterrizar en Barcelona, sumado a los traficos que solicitaron la pista no preferente
para despegar (en ambos casos se incrementa la separacion entre arribadas), era
imposible que pudieran entrar esa cantidad de traficos por hora, provocando la
puesta de numerosos aviones en espera, circunstancia que hizo aumentar la carga
de trabajo y dificulté la operacién.

1.16.4. Coordinacion de llegadas y salidas entre APP LECB y TWR LEBL

Los datos consultados reflejan que en el periodo comprendido entre las 8:40 y las
9:40 se produjo la llegada a LEBL de tres aeronaves de estela turbulenta pesada y
despegaron dos por la O7L y, en concreto, previo a ocurrir la pérdida de separacion,
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la dependencia de APP LECB tuvo que coordinar los siguientes despegues con TWR
LEBL:

- Solicitud de la TWR LEBL, minutos antes del incidente, del cruce de pista 07L
de un trafico de empenaje alto, por lo que hubo que dejar una distancia de
6 NM entre dos arribadas para permitirlo.

- Solicitud por parte de TWR LEBL de dejar dos huecos de 8 NM para despegue
de dos traficos por pista O7L.

Esta actuacion se realizd6 manteniendo una regulacion de 38 operaciones de arribada
a LEBL.

Una revision a posteriori del incidente muestra que si se hubiera realizado un analisis
del flujo de trafico, se tendria que haber establecido una regulacién de 36 operaciones,
pero no se consultd la lista de vuelos de llegadas (ARR) ni de salidas (DEP), previo a
regular a 38. En consecuencia, se estuvo operando con una regulacién superior a la
establecida.

1.17. Informacién sobre la organizacion y gestion

1.17.1. Sala de control del ACC Barcelona

Durante la investigaciéon se realiz6 un reconocimiento de la sala de control para
comprobar las posiciones ocupadas por los controladores el dia del incidente. Se
observd, que las posiciones de aproximacion se encuentran anexas entre si, estando
la de aproximacion Final en medio de los sectores alimentadores T3 y T4. Por otra
parte, se observd que el controlador planificador se sienta, por regla general, a la
derecha del ejecutivo. Asi, las posiciones en la que se encontraban los controladores
el dia del incidente quedn reflejadas en la Figura 11.
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Figura 11. Posicion ocupadas por los controladores el dia del incidente

Los controladores tienen la posibilidad de realizar coordinaciones telefénicas (linea
caliente) entre las UCS abiertas en la dependencia. En este caso, al estar las posiciones
proximas, las coordinaciones entre los controladores se realizan habitualmente de
viva voz, al ser mas inmediata y requerir menos acciones la comunicacién. En algunos
casos la coordinacion se realiza desde la posicion, y en otros casos los controladores
planificadores se levantan de la silla y se dirigen a la otra posicion.

Asimismo, se verifico que las areas relacionadas con la ergonomia de la sala no
limitaron las acciones de los controladores en su puesto durante el incidente.

1.17.2. Espacio aéreo del ACC Barcelona y manual de operaciones

En configuracion ELR (aterrizajes por la pista O7L y despegues por la pista 07R), las
aeronaves pueden proceder desde cuatro IAF's, dos situados al Norte del campo y
gue son controlados por el Sector T4, y dos situados al S del campo y controlados
por el Sector T3.

Estos sectores realizan las labores de alimentadores del Sector Final, al que transfieren
las aeronaves desde dichos IAF's para que realicen el procedimiento de aproximacion
y sean transferidas a la torre de control (TWR LEBL) para completar el aterrizaje.

En el punto 11.3.2.6 del Manual de Operaciones de la dependencia se establece la
forma en la que los alimentadores deben entregar a las aeronaves al Sector de Final,
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tanto en rumbos como en altitudes para las diferentes configuraciones. En particular,
para la configuracion ELR:

e Una aeronave con IAF de RUBOT deberé estar instruida a abandonarlo con un
rumbo entre 010°y 350°, y autorizada a descender a 4000 ft.

e Aeronave con IAF de VIBIM deberd estar instruida a abandonarlo con un
rumbo entre 280° y 260°, y autorizada a descender a 4000 ft.

e Aeronave con IAF de SLL deberé estar instruida a abandonarlo con un rumbo
entre 230° y 240°, y autorizada a descender a 5000 ft.

e Aeronave con IAF de VLA debera estar instruida a abandonarlo con un rumbo
entre 140° y 160°, y autorizada a descender a 5000 ft.

En el procedimiento se indica que, si con los rumbos indicados no es posible establecer
la secuencia coordinada con Aproximaciéon Final, el trafico debera ser autorizado a
entrar en la espera.

\ Sector T1 H
SLL

Sector T4 - N

VLA
[ ]
Final BCN
. Sector T2
RUBOT VIBIM

Sector T4

Figura 12. Sectores aproximacion del ACC Barcelona en configuracién ELR

En el punto 11.3.2.6.3 se indica que la secuencia AMAN establece quién es el
precedente a sequir, por lo que la secuenciacion se hara siempre respecto al
precedente, pertenezca o no al mismo alimentador. Los sectores alimentadores son
responsables de entregar el trafico al Sector Final conforme al Plan de Secuencia
establecido por el QM.
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Para el calculo de la distancia de entrega de trafico, se define:

e DFT®: Distancia de entrega de Final a TWR LEBL medida al umbral en
configuracién sin HIRO y medida a 4DME con HIRO'.

e DAF®: Distancia de entrega del alimentador a Final que responde a la formula
DAF=DFT+2NM entre traficos consecutivos.

A modo de ejemplo, para las configuraciones habituales:

DAF SIN CON A380 (J)
Dist. Alimentador a Final Separacién estela Separacién estela
DFT+2NM (H,M,L)
WRL/ELR (HIROS) 5 8 10
WRL/ELR (NO HIROS) 6 8 10

(redondeo de 5.5)

8 ar
ENR (redondeo de 7.5) 8 No permitido

Como se puede observar en la figura, los IAF no estan situados de forma simétrica
respecto al Localizador, siendo la distancia de SLL al punto de interceptacion del
Localizador superior al del IAF de RUBOT. Los rumbos a los que se entregan las
aeronaves hacen que se encuentren aeronaves en alejamiento, otras en acercamiento
y otras en rumbos practicamente perpendiculares al Localizador. Ademas, las
aeronaves procedentes desde el S deben estar autorizadas a descender a 4000 ft,
mientras que las que proceden del Norte autorizadas a descender a 5000 ft. Eso
significa que las aeronaves no tienen por qué estar establecidas y pueden encontrarse
en evolucion cuando son transferidas al Sector de aproximacion Final.

1.17.3. AMAN

El AMAN (Arrival Manager) es una herramienta implantada en el sistema SACTA que
genera una Unica secuencia de llegada al aeropuerto y la hace visible a los
controladores implicados, principalmente a los sectores alimentadores y Sector
aproximacion Final.

El sistema automaticamente establece un orden de llegada a una aeronave cuando
tiene activo el plan de vuelo en SACTA y se encuentran en un horizonte de tiempo,

DFT: Distancia final entre traficos.

7  Se denomina a las operaciones, utilizadas en aeropuertos muy concurridos, que consisten en optimizar la separacion
de aeronaves en aproximacion final para minimizar el tiempo de ocupacién de la pista, tanto para las aeronaves que
llegan como para las que salen y de este modo aumentar la capacidad de la pista.

8 DAF: Distancia de entrega a Final.
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gue en el caso del LEBL es de 90 minutos al ELDT (hora estimada de llegada o
aterrizaje). La secuencia puede variar automaticamente dependiendo de una serie de
criterios, hasta que las aeronaves llegan al horizonte de congelacion, en el que el
numero de secuencia no se modificard automaticamente, aunque si se permite
manualmente. Este pardmetro es configurable, y en el caso de LEBL es de 25 minutos
al ELDT.

Para que esta secuencia establecida automaticamente tenga validez, existe la figura
del QUEUE MANAGER o controlador gestor de la secuencia (QM), que debe validar
manualmente la secuencia que el sistema automaticamente ha asignado e introducir
cambios en la misma para adecuar la secuencia a la situacion real del trafico, incluso
después de que las aeronaves hayan superado el horizonte de congelacién. Esta
labor Unicamente podra ser realizada por él.

En el ACC Barcelona las labores de QM las realiza el controlador planificador del
Sector de aproximacion Final.

La informacion sobre la secuencia y sus modificaciones es presentada al resto de los
controladores en las etiquetas basicas de los vuelos, de modo que el nimero de
orden sera del mismo color que la etiqueta si no se ha fijlado manualmente (el QM
no ha validado la secuencia) y de color amarillo si se ha fijado y validado manualmente,
ver Figura 13.

INDICADOR

CUALITATIVO
DEL RETRASO

Figura 13. Etigueta radar de una aeronave en llegada con n° secuencia fijado

La participacion de los controladores ejecutivos y planificadores de sectores consiste,
para el primero, en entregar el trafico bajo su responsabilidad al Sector Final conforme
al orden establecido por el QM vy, para los segundos, la obligatoriedad de informar
al QM de cualquier intercambio de nimero de orden entre dos traficos en su sector
con numeros de secuencia consecutivos. En definitiva, los alimentadores no deben
poner en tela de juicio la secuencia fijada por el QM, ni coordinar entre ellos
modificaciones ya que la secuencia ha debido ser coordinada previamente.
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1.17.4. Anadlisis realizado por el proveedor de servicios de transito aéreo

(ENAIRE):

Se ha contado con el informe interno realizado por el proveedor de servicios en el
gue se identificaron las siguientes Recomendaciones de Seguridad:

e Enviar el informe de investigacion a la Jefa de Operaciones de TMA y a FMP?
Manager para que valoren la posibilidad de utilizarlo en la préoxima reunién de
Jefes de Sala y TCA'® para recordarles la posibilidad de consultar presencia de
traficos de estela H o L, despegues por pista no preferente, y demas
circunstancias que hagan conveniente la reduccién de capacidad del sector
ARR LEBL para aumentar la seqguridad de las operaciones y evitar sobrecargas.

e Enviar el informe a la Divisiéon ATS (Jefe de Operaciones TMA) para evaluar en
lo posible las tareas a realizar por el controlador planificador de Final-QM
(decisiones a tomar y horizonte de tiempos en las que debe tomarlas) para
conseguir que la gestion del trafico sea eficiente y segura.

e Entregar el informe de investigacion a los controladores implicados de Final
(planificador y ejecutivo), y T3 (planificador y ejecutivo) y poner en comun los
factores causales con los que han contribuido al incidente, si es posible, en
conjunto.

e Evaluar la posibilidad de mejorar la herramienta AMAN para poder utilizar las
EAT" proporcionadas por la herramienta.

1.18. Informacion adicional

1.18.1. Actuaciones realizadas por ENAIRE y AESA

Como consecuencia de diversas pérdidas de separacion de los incidentes ocurridos'
en el TMA de Barcelona, el Pleno de la CIAIAC decidié emitir, el 2 de noviembre de
2016, las dos siguientes Recomendaciones de Seguridad:

9

10
11
12

Flow Management Position — Posicién de gestion del flujo.
Técnico de Control de Afluencia.
Expected Approach Time — Hora Prevista de Aproximacion.

IN-038/2016: Coordinaciéon no adecuada entre los controladores de transito aéreo de los sectores D1E y TGR, al
autorizar practicamente de forma simultanea a las dos aeronaves a realizar la aproximacién a la pista 02 del aero-
puerto de Gerona.

IN-028/2016: El controlador del sector DDI comunicé con el sector PP2 para consultar sobre la activacion de la alar-
ma de proximidad entre los dos traficos, sin obtenerse respuesta al solaparse ésta con el resto de las comunicacio-
nes.

IN-029/2016: Al cruzar las trayectorias laterales de las aeronaves sin tener en cuenta su distinto régimen ascensio-
nal, produciendo una pérdida de separacion entre ellas.
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REC 49/16. “Se recomienda a ENAIRE que realice una identificacién de peligros y
evaluacion de los riesgos asociados a los eventos por pérdida de separacion
producidos recientemente en el TMA de Barcelona y estableciendo una propuesta
de medidas mitigadoras, en coordinacién con AESA”

“REC 50/16. Se recomienda a AESA que revise la identificacién de peligros y
evaluacion de los riesgos asociados a los eventos por pérdida de separacion
producidos recientemente en el TMA de Barcelona, asi como la propuesta de
medidas mitigadoras, que se ha recomendado realizar a ENAIRE en la recomendacion
49/16".

En los sucesos estudiados y que dieron origen a las anteriores Recomendaciones, se
identificaron situaciones de falta de coordinacién.

Con motivo de las actuaciones realizadas por AESA y ENAIRE para dar cumplimiento
con las recomendaciones realizadas, el proveedor de servicios realizé un Plan de
accion. Entre las lineas de actuacion identificadas, se exponen a continuaciéon las mas
relevantes para este informe:

AC 1.1 Valorar la necesidad de la imparticién de sesiones TRM especificas, con
un alcance determinado, adicionales a las contempladas en el Plan de
Capacitacion de unidad.

AC 1.2 Como resultado de la AC 1.1 imparticion de sesiones TRM especificas,
con un alcance determinado, adicionales a las contempladas en el Plan de
Capacitacion de Unidad.

AC 2 Mediante Circular operativa y Safety Bulletin, se pretende mejorar la
aplicacion de medidas para mejorar la adherencia a los procedimientos
definidos en el Manual Operativo, LoAs, etc, enfocado a garantizar la aplicacion
de los procedimientos en las transferencias y coordinaciones entre sectores.

AT0.1 Determinar los valores de capacidad asociados para los sectores Final,
T-1-2-3-4

ATO0.2 Para los sectores Final, T-1-2-3-4 y consecuencia de la ATO.1, declarar la
capacidad.

AT4.1. Establecimiento de medidas para la mejora en la aplicaciéon de las
medidas de control de afluencia por Jefes de Sala y TCAs, entre las cuales se
analizaran: cherry picking, analisis y adecuacién de todas las medidas STAM-
Short Term ATFCM'™ Measures, posibles (TONB-Take Off Not Before, miles in
trail, reencaminamientos tacticos,...); y analisis de la aplicacion de medidas de
efecto inmediato (Aproval request). Especial atenciéon a situaciones operativas

13 ATFCM: Air Traffic Flow and Capacity Management.
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no nominales, incluidas las siguientes condiciones: meteorologia adversa,
bloqueos de pista sobrevenidos, prevision de despegues por pista no preferente.
Respecto a la presencia de traficos con estela pesada o ligera, se incorporara
a la valoracion previa de las medidas mas apropiadas a adoptar, siempre en el
contexto de lo determinado para capacidad sostenible y capacidad declarada,
ademas de la capacidad de la infraestructura, y considerando las situaciones
operativas que se pudiesen dar.

e AT4.2 Establecimiento de una guia para el seguimiento de las regulaciones
activas.

El proveedor de servicios ENAIRE realizo la valoracion establecida en la recomendacion
sobre el andlisis de las tareas realizadas por el QM, concluyendo que se confirmaba
lo expuesto en la sesion FHA (Functional Hazard Assessment o Andlisis Funcional de
Amenazas) en cuanto a que la herramienta AMAN descarga de tareas a realizar por
el planificador de Final. La sobrecarga de trabajo que puede sufrir el planificador de
Final se ha confirmado como puntual y por tanto no se justifica su desdoblamiento.
En cualquier caso, si el controlador ejerciendo tareas de planificador de aproximacion
Final (como en cualquier otro Sector) se ve sobrecargado, en las funciones de
Supervisor, se contempla que puntualmente pueda asistir al mismo en sus funciones.

Asimismo, el proveedor de servicios ha sido consultado sobre el desarrollo técnico de
los simuladores utilizados en la formacion del sistema ATM, para adaptarlos en la
medida de lo posible al comportamiento real de las aeronaves y de los vientos en la
configuracion ELR. La respuesta obtenida sefala que el componente de generacion
de trafico aéreo (GTA) permite la caracterizacion del viento en una escala de capas
predefinidas y que las actuaciones de las aeronaves no son definibles por compafia
en ningun caso, ni en el sistema GTA ni en el de control aéreo.

No obstante, trasladd al Departamento de Formacion y Evaluacion, juntamente con
la Oficina Técnica de Instruccion, la necesidad de mejorar la configuracion del
simulador en medida de lo posible.

1.18.2. |Iniciativas llevadas a cabo por el proveedor de servicios de navegacion
aérea

A la fecha que se presenta este informe al Pleno de esta Comision, ENAIRE informd
gue ha presentado a la Agencia Estatal de Seguridad Aérea el documento titulado
“Aeropuerto de Barcelona. Propuesta de modificacién de llegadas y aproximaciones
instrumentales y nuevas transiciones”, en el que se presenta la reestructuracion de
las maniobras incluidas en el TMA de Barcelona, actualizando la especificacién de
navegacion a RNAV 1 (GNSS y DME/DME). Igualmente, se analiza la creacion de
nuevas maniobras de transicion a la aproximacion ILS para agilizar y optimizar el
trafico dentro del TMA.
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La implementacion de las nuevas maniobras esta prevista antes de verano de 2018.

1.18.3. Lenguaje que se utilizara en las comunicaciones aeroterrestres.

SERA 14015

Este apartado recoge la informacién del apartado b) del precepto SERA.14015
(Standardised European Rules of the Air) sobre el “Lenguaje que se utilizara en las
comunicaciones aeroterrestres”.

..b) Se usara el inglés a peticion de toda aeronave en todas las estaciones terrestres
que sirvan a aerddromos designados y a rutas usadas por los servicios aéreos
internacionales. Salvo que la autoridad competente indique lo contrario para casos
concretos, el inglés se utilizard en las comunicaciones entre la dependencia de ATS
y la aeronave en aerédromos con mas de 50 000 movimientos IFR internacionales
al afo. Los Estados miembros en los que, en la fecha de entrada en vigor de este
Reglamento, el inglés no sea el unico idioma utilizado en las comunicaciones entre
la dependencia de ATS y la aeronave en este tipo de aerddromos, podran decidir
no aplicar el requisito de utilizar el inglés e informar oportunamente a la Comision.
En ese caso, a mas tardar el 31 de diciembre de 2017, dichos Estados miembros
deberan realizar un estudio sobre la posibilidad de exigir el uso del inglés en las
comunicaciones entre la dependencia de ATS y las aeronaves en dichos aerodromos
por motivos de sequridad, a fin de evitar incursiones de aeronaves en una pista
ocupada u otros riesqos para la sequridad, al tiempo que se tienen en cuenta las
disposiciones aplicables de la Unién y la legislacion nacional sobre el uso de
idiomas. Aquellos haran publico el estudio y comunicaran sus conclusiones a la
Agencia y a la Comision.

Teniendo en cuenta dicho apartado, Espafa comunicé el 3 de octubre de 2017 a la
Comision Europea su decision de no aplicar el requisito de utilizar el inglés como
idioma Unico en las comunicaciones entre las dependencias ATS y las aeronaves en
los aerddromos espafoles con mas de 50.000 movimientos IFR internacionales al
afo.

1.19. Técnicas de investigacion utiles o eficaces

No aplicable.
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ANALISIS
Exposicion del escenario

El dia del 7 de agosto de 2016, a las 08:14 h, el aeropuerto de Barcelona cambié su
configuraciéon para operar en la configuracion ELR, no preferente, con aterrizajes por
la pista O7L y despegues por la O7R. El servicio de control de aproximacion estuvo
requlado a 38 operaciones/hora desde ese momento en adelante, aunque una
evaluacion de los factores existentes de trafico muestra que deberia haberse regulado
a 36 operaciones/hora.

El incidente ocurrié cuando dos aeronaves maniobraban hacia el LOC RWY 07L, una
por el Norte con el indicativo de llamada EZY18EP y otra por el Sur del mismo, con
el indicativo VLG3001. La pérdida de separacion alcanzé el valor de 1,4 NM en
horizontal y 200 ft en vertical. Ambas tripulaciones respondieron correctamente al
aviso de resoluciéon del Sistema de alerta de trafico y evasion de colision (TCAS).

Asimismo, el informe pone en relevancia la informacién aportada por los controladores
de transito aéreo entrevistados, por la contribucidon de diferentes aspectos que
pudieron confluir en el incidente.
El analisis recoge, entre otros, los siguientes aspectos:

- Actuacion llevada a cabo por los controladores de aproximacion.

- Aspectos sobre coordinacion entre los controladores de la dependencia.

- Espacio aéreo y procedimientos del TMA.

- Gestion de la secuencia de llegadas con la herramienta AMAN.

- Acciones correctivas emprendidas por el proveedor de servicios.

2.2. Actuacion del personal de control de transito aéreo en el incidente

2.2.1. Actuacion del controlador planificador de Aproximacion Final y QM

La secuencia establecida por el sistema AMAN a las 09:07:28 habia sido validada por
el controlador planificador de Final y QM. La situacién era la siguiente segun se
observa en la Figura 4:

e Cuatro aeronaves en contacto con el Sector alimentador T4 ya que procedian
desde el N (3, 4, 5 y 6) que todavia no habian interceptado el Localizador y
ya habian abandonado el IAF de SLL, de donde procedian. Las dos primeras
de estela turbulenta pesada, con lo que la distancia entre ellas debia ser de
4 NM, y con la siguiente (la numero 5), debia ser de 5 NM.
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e Cuatro aeronaves procedentes del S (7, 8, 9y 10), y por lo tanto en contacto
con el Sector alimentador T3, la primera de ellas ya habia abandonado del IAF
de VIBIM.

e A continuacion tres aeronaves (11, 12 y 13) que procedian del N del campo y
gue no habian llegado al IAF de SLL, con una distancia inferior a las 5 NM,
minima distancia entre aeronaves para cumplir con los procedimientos de la
dependencia.

El QM decidié priorizar a los traficos procedentes del N respecto a los del S para
reducir la carga del Sector T4 sobre el IAF de SLL y reducir la demora media. De
acuerdo a lo manifestado por el planificador y ejecutivo del Sector T4, el controlador
QM coordind este cambio a priori con ellos, pero no cambié inmediatamente la
secuencia del AMAN. Segun los datos del sistema AMAN, a las 09:11:19 el QM
validé un primer cambio en el sistema de gestiéon de secuencias, adelantando a la
aeronave EZY18EP respecto a la VLG3001.

A las 09:13:12 realizd una nueva modificacion, al adelantar en la secuencia a otras
dos aeronaves que procedian del N y poniéndolas por delante de la aeronave
VLG3001. Se considera que los cambios se introdujeron en la herramienta AMAN de
forma tardia y que no fueron coordinados verbalmente con el Sector T3, posiblemente
producido por la carga de trabajo elevada que estaba soportando el controlador.

A la vista de las dos modificaciones, se considera que, sin entrar a valorar si éstas
fueron adecuadas a la situacion del trafico, se advierte que la coordinacion realizada
no fue efectiva ya que el cambio en la secuencia no fue coordinado con el Sector
T3, y fue reflejado en la herramienta AMAN en un momento posterior al de la
coordinacion con el Sector T4. Esto generd confusion en los controladores del Sector
T3, que se podia haber evitado si el QM hubiera coordinado los cambios con dicho
sector.

2.2.2. Actuaciones del controlador ejecutivo del Sector T3

El documento de ENAIRE “Modo Operacion AMAN en el TMA de Barcelona”, asigna
al QM la responsabilidad de determinar el orden en que los sectores alimentadores
deben entregar los traficos al Sector Final. Ademas de la responsabilidad, el QM
tiene la autoridad sobre ésta, es decir, el QM no debe coordinar con los alimentadores
la secuencia', sino que se les informa de ella a través del nimero de la secuencia
en amarillo en la etiqueta.

14 La secuencia predefinida por el sistema puede verse alterada por circunstancias, tales como: actuaciones de los
traficos, meteorologicas, etc. Las modificaciones seran planificadas por el QM en coordinacién con el o los Sectores
afectados.
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El controlador ejecutivo de T3 detectd que la secuencia AMAN habia cambiado en
el momento en el que iba a instruir a la aeronave VLG3001 a salir de la espera e
iniciar la aproximaciéon. En ese momento supuso un posible error de la herramienta
AMAN y pregunté desde su posicion, de viva voz, si se habia modificado la secuencia,
creyendo haber escuchado que no, y continué con la secuencia que tenia pensada.

De acuerdo a lo indicado en el primer parrafo de este punto, el controlador de T3
no actué conforme al documento “Modo Operacion AMAN en el TMA de Barcelona”
y no siguié la secuencia validada por el QM. Ademas, el controlador de T3 no
confirmé directamente con el QM si habia cambiado la secuencia, lo que se considera
un error de coordinacion.

El controlador ejecutivo de T3, instruyd a la aeronave VLG3001 a abandonar el IAF
de RUBOT en rumbo N y a 5000 ft, lo que significa que no cumplié con los
procedimientos establecidos en el manual operativo, en el que se indica que la
aeronave debe ser autorizada a descender a 4000 ft, lo que al final supuso que el
trafico se encontrara a la misma altitud que el EZY18EP.

No obstante, en los datos radar se puede comprobar que el controlador actué
conforme a este procedimiento en todas las ocasiones, por lo que este error puntual
pudo ser consecuencia de la situacion inesperada por los cambios del AMAN y/o por
el volumen de traficos a los que estaba atendiendo.

En consecuencia, el escenario en esos momentos en el Sector Final fue de tres
aeronaves establecidas en el Localizador y otras cuatro que no habian alcanzado el
mismo, pero en frecuencia de Final, por delante de la aeronave VLG3001. En
definitiva, la aeronave fue transferida a Final (09:14:59) en unas condiciones que
hacian imposible que su controlador ejecutivo pudiera vectorizar correctamente a las
aeronaves, y cumplir con la secuencia de aproximacion establecida. De acuerdo a lo
indicado en la entrevista, antes de transferir a la aeronave VLG3001, el controlador
de T3 observo la presencia de los traficos que procedian del N en alejamiento del
Localizador de la pista, no consideré que iban a ser trafico para la aeronave VLG3001,
al entender que continuarian en esa trayectoria.

2.2.3. Actuaciones del controlador ejecutivo de Final.

El controlador fue avisado por el planificador de su sector de la situacidon conflictiva
de las aeronaves, y seguidamente contacté con la VLG3001, y la instruyd a virar a
rumbo 330°. A continuacion, autorizé a la EZY18EP a descender a 3000 ft. Con ello
el controlador quiso aumentar tanto la separacién horizontal, que en ese momento
era de 4,1 NM con trayectoria convergente, como vertical, ya que se encontraban a
la misma altitud.



Informe técnico IN-033/2016

De acuerdo a los datos extraidos del QAR de las aeronaves, las tripulaciones de las
dos aeronaves cumplieron con las instrucciones recibidas, pero sin precipitar las
maniobras. Se considera que el hecho de que el controlador no expresara inmediatez
en la instrucciéon mediante el uso de la palabra “immediately” (inmediatamente), hizo
que las tripulaciones actuaran de este modo.

El controlador tampoco dio informaciéon de trénsito a las aeronaves, ni incluyé en las
comunicaciones que las instrucciones eran para separacion de trafico, lo que podia
haber dado mayor informacién a las tripulaciones sobre la necesidad de una maniobra
de evasién rapida. El estrés provocado por la carga de trabajo que tenfa en ese
momento y la situacién inesperada que se encontrd pudo influir en que no diera
informacién de transito a las aeronaves.

Ademas, la primera instruccion dada por el controlador de Final a la aeronave
VLG3001 de virar a rumbo 330° era insuficiente para evitar el conflicto, debiendo
haber dado un viraje mayor en la primera instruccion, lo que hubiera aumentado la
distancia horizontal entre ellas.

Las aeronaves tuvieron sendos avisos TCAS RA, cumpliendo ambas con los
procedimientos establecidos por el fabricante, lo que hizo que la distancia vertical
entre ellas fuera mayor. Finalmente, la distancia minima a la que se encontraron las
aeronaves fue de 1,4 NM en horizontal y 200 ft en vertical.

2.2.4. Evaluacion de la coordinacion realizada

El sistema AMAN asigna un nimero de secuencia a cada aeronave y establece una
hora de salida desde el IAF. Lo normal es que existan modificaciones de la secuencia
asignada por el sistema ya que hay que adaptar y/o responder a la situacion real
del espacio controlado en esos momentos (prioridad de otros traficos, tormentas,
maniobras frustradas, cambio de configuracién de pistas, revision de pista, etc). Esta
gestion requiere en ocasiones de una coordinacion entre los sectores de alimentacion
y el QM, que en definitiva es el que establece la secuencia que sera transferida al
ejecutivo de Final.

En el presente suceso los controladores actuantes manifestaron que la coordinacién
fue mejorable y se alude a diversos condicionantes que la dificultaron, tales como:
nivel de trafico alto y sostenido, configuracion de pista no preferente (ELR), estructura
de espacio aéreo irregular y dispersa, intervalos a crear para permitir despegues de
aeronaves de distintas categorias y flujo de trafico en alejamiento o invertido respecto
al Localizador.
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Se valora positivamente que el personal de control participante disponia de una
experiencia contrastada en la unidad y en el puesto que ocupaban, que en los cursos
TRM fueron evaluados positivamente y se reconoce la importancia que tiene la
coordinacion en la gestion del trafico.

Asi mismo, los indicios recogidos en la investigacion parecen mostrar que entre los
controladores existe una diversidad de criterio para interpretar las situaciones que
requieren ser coordinados con el QM, e incluso la forma de comunicarse, ya sea a
viva voz, dirigiéndose a la posicion del QM o linea de comunicacién interna'™.

En relacion con el fallo de coordinacién de traficos, el proveedor de servicios de
navegacion aérea ha analizado tres incidentes producidos en el TMA con severidad
alta, en fecha préoxima. En dos ocasiones (incluyendo el presente incidente) se han
detectado fallos en la coordinacion en APP LECB, a los que hay que sumar un
incidente en RUTA en el que se ha detectado un fallo de coordinacion. A raiz de esto
el proveedor de servicios ha establecido las siguientes acciones:

AC 1.1 Valorar la necesidad de la imparticiéon de sesiones TRM especificas, con un
alcance determinado, adicionales a las contempladas en el Plan de Capacitacion
de Unidad.

AC 1.2 Como resultado de la AC 1.1 imparticion de sesiones TRM especificas, con
un alcance determinado, adicionales a las contempladas en el Plan de Capacitacion
de Unidad.

Se valora positivamente las acciones acometidas por el proveedor de servicios, asi
como cualquier método que permita unificar el criterio entre el personal de control,
sin dejarlo a la apreciacion individual.

En este sentido, en el apartado 4 del informe se recogen dos Recomendaciones de
seguridad operacional dirigidas al proveedor de servicios ENAIRE, para que considere
estos aspectos.

De forma similar se considera que, el alcance de esta formaciéon a controladores, es
aplicable en aquellos casos en que se requiera coordinar acciones entre APP LECB y
TWR LEBL, tal como se ha reflejado en el informe IN-012/2016 donde se recoge el
siguiente texto de Recomendacion de Seguridad:

Se recomienda a ENAIRE que establezca, dentro de sus planes de instruccion
recurrentes, sesiones TRM conjuntas TMA-TWR en las que se haga especial énfasis
en procedimientos de coordinacion que permitan afrontar situaciones de emergencia.

15 La linea de comunicacién interna esta disponible en todas las posiciones de control, pero es un tipo de comunica-
cion escasamente utilizada porque demora la coordinacion.
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2.3.

2.4,

Consideraciones sobre el idioma utilizado en las comunicaciones tierra/aire

La comunicacion entre los miembros de la tripulaciéon y los controladores es un factor
relacionado con la seguridad en vuelo. Las comunicaciones que figuran en el apartado
1.9 muestran que se utilizaron dos idiomas diferentes en la misma frecuencia de
Final, con la posible afectacién en la conciencia situacional de las tripulaciones.

No obstante, en el presente caso, la tripulacidon de VLG3001 no debié verse afectada
por este hecho, ya que el nivel de competencia linglistica le permite atender a
ambos idiomas, mientras que la tripulacién de EZY18EP sélo dispuso de una
composiciéon parcial de la situacion.

En cuanto a las condiciones del escenario en que volaban las aeronaves, al momento
en gue el controlador de Final inicié las comunicaciones con VLG3001 en idioma
espafnol y la reducida distancia al Localizador de que dispuso para separar por
procedimiento a las aeronaves, se considera que la utilizacion del mismo idioma no
debid contribuir a agravar la situacién, siendo la actuacion de las tripulaciones al
aviso de resolucion del TCAS lo que en definitiva permitié solucionar el conflicto.

Aspectos referidos al espacio aéreo y procedimientos

En las entrevistas realizadas a los controladores implicados hicieron referencia a las
dificultades que presenta la estructura del espacio actual y a las particularidades de
las instrucciones de los procedimientos asociados. A la vista de estas circunstancias,
podria entenderse que, en situaciones de alta ocupacion, se requiera de un esfuerzo
superior al deseable vy, en consecuencia, se puede producir un aumento de la carga
de trabajo.

Estas particularidades quedaron reflejadas en el apartado 1.16.3.1 y hacian referencia
al numero de IAF's existentes (dos en cada Sector), a los rumbos que llevan las
aeronaves al abandonarlos y que sitian a unas aeronaves en rumbos de alejamiento
mientras que otras en acercamiento o en rumbos practicamente perpendiculares al
Localizador; a las diferentes distancias de cada IAF a la zona en la que se intercepta
el Localizador. A todo esto se une que no se asegura la separacion vertical entre las
aeronaves, ya que estan autorizadas desde dos IAF's a descender a 4000 ft y desde
otros dos a descender a 5000 ft, pudiendo estar en evolucién y no establecidas a
esas altitudes.

Se considera que el funcionamiento de esa estructura esta en gran parte soportada
por la amplia experiencia de cada uno de los controladores que actuaron.

En los datos radar proporcionados por el proveedor para la investigacion se ha
observado que llegaron tres aeronaves al IAF de SLL con una separacion entre ellas
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2.5.

inferior a 5 NM. Para aumentar dicha separacién, la ultima fue instruida a volar con
rumbo 250°. De acuerdo a los procedimientos descritos en el manual operativo, las
aeronaves deberan abandonar el IAF de SLL con rumbos entre 230° y 240°. Se
ahade que, si con los rumbos indicados no es posible establecer la secuencia
coordinada con aproximacion Final, el trafico deberad ser autorizado a entrar en la
espera. Aunque la decision de volar a 250° se considera adecuada en cuanto a que
con los rumbos instruidos las aeronaves ganan espacio respecto a la precedente, va
en contra de los procedimientos de la dependencia. Esto ocurrid en dos ocasiones
en los minutos previos a que se produjera el incidente.

Asimismo, se constaté que la distancia de entrega a Final por parte de los
alimentadores no coincide escrupulosamente con la escrita en el manual operativo.
Coincide en caso de que dos aeronaves consecutivas en la secuencia procedan desde
el mismo IAF, en cuyo caso se deben entregar con 5 NM (con HIROS vy sin tener en
cuenta estela turbulenta) pero, en caso de que se presenten aeronaves desde distintos
IAF's, en los procedimientos se indica que siempre se debe tener en cuenta la
aeronave precedente en la secuencia, mientras que los controladores afirmaron que
entregan las aeronaves desde su sector con 10 NM de separacion entre dos aeronaves
consecutivas, para poder intercalar la aeronave que procede desde el otro sector.

En este sentido, en los datos radar se comprobd que la aeronave VLG6401 fue
autorizada a salir del IAF de VIBIM y fue transferida a la frecuencia de final, sin tener
en cuenta las posiciones de las aeronaves que la precedian. El controlador ejecutivo
de Final pudo, en esta ocasion, dar un vector y meterla en la secuencia por delante
de dos aeronaves que la precedian en la secuencia establecida por el QM.

Por lo tanto, parece constatarse la afirmacién de los controladores durante la
entrevista, respecto a la falta de adhesion a los procedimientos con alta carga de
trabajo. En estas circunstancias se requeriria la modificacién de los procedimientos en
el sentido de que estos permitieran respetar la separaciéon en cualquier escenario. De
forma paralela, una configuracién de espacio aéreo acorde a las necesidades actuales
aportaria una mejora en la seguridad operacional del espacio aéreo.

Aspectos de formacion del personal de control del transito aéreo

La configuracion del aeropuerto de Barcelona, activa en el momento del incidente,
era la ELR que corresponde a la no preferente diurna y Unicamente se activa cuando
hay unas condiciones de viento limitantes. Esta condicion implica que es la
configuracién menos utilizada.

La gestion del personal de control que se realiza en la dependencia esta definida de
manera que los controladores roten por todas las posiciones de los sectores de
aproximacion, con la intencion de que estén habituados en todas ellas. Esta regla se
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2.6.

ve condicionada por la aleatoriedad en que se presente dicha configuracion. Por esta
razén, la posibilidad de que cada controlador rote por cada una de las dos posiciones,
ejecutivo y planificador, de los sectores T-1-2-3-4 y Final en esta configuraciéon es
pequena.

Esta variabilidad, asociada a las caracteristicas de la propia estructura del espacio
aéreo y a los factores operativos variables que se recogieron en el apartado 1.16.3.1,
junto a periodos de alta fluencia hace que, a pesar de la cualificada experiencia de
los controladores, se requiera evaluar la forma y manera en que la formacién se
imparte.

Durante el 2016 los controladores recibieron dos cursos de formacién en simulador,
uno para configuraciones no preferentes (que incluia la ELR) y otro de refuerzo del
Sector Final de aproximacion. Todos han valorado positivamente la practica recibida,
aungue indicaron que las condiciones de simulacién son distintas a la operativa real.
En particular porque los vientos que se simulan no son los existentes en la realidad,
el comportamiento de las aeronaves tampoco, ya que en la operativa real depende
del operador al que pertenezca la aeronave, asi como la respuesta diferente que hay
entre el simulador y las situaciones reales.

Estas observaciones fueron realizadas al proveedor de servicios durante la investigacion,
y como accion éste realizd una valoracién de la capacidad técnica del simulador en
cuanto a la introduccion de capas de viento y parametrizacion de las actuaciones de
aeronaves. El proveedor propuso el traslado al Departamento de Formacion y
Evaluacion, juntamente con la Oficina Técnica de Instruccion, la necesidad de mejorar
la configuracién del simulador en la medida de lo posible teniendo en cuenta las
capas de viento y mejorar las actuaciones de las aeronaves, aunque no sea por
compania.

La respuesta dada por el proveedor de servicios se valora positivamente y por ello
no se considera necesario la emisiéon de una Recomendacion de seguridad en este
sentido.

No obstante, se considera que deberia evaluarse si una configuraciéon de espacio
aéreo diferente subsanaria esta deficiencia.

Referencias sobre la operacion con la herramienta AMAN

La herramienta AMAN ha sido implementada en el TMA de Barcelona para mejorar
la eficiencia de la secuencia de aproximacion. Todos los controladores entrevistados
coincidieron en que es una herramienta que presenta bastantes puntos de beneficio,
incluyendo la reduccion de la carga de trabajo en la mayoria de las posiciones. Sin
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2.7.

embargo, los controladores apuntaron que cuando hay mayor afluencia de trafico de
llegada la figura del QM, que hace ademas las labores de controlador planificador
de Final, puede tener un volumen de trabajo que podria resultar excesivo.
Concretamente el controlador que ejercia las labores de QM durante el incidente
afirmé sentirse desbordado por la carga de trabajo de ese momento.

ENAIRE realizdé un analisis de riesgos para la implantacién de la herramienta en el
TMA, de acuerdo a como requiere la normativa vigente. Durante la sesiéon de
identificaciéon de amenazas (FHA) se sefialé como una de ellas, la sobrecarga de la
posicion de planificacion de Final. Durante el andlisis se estimé que esa amenaza era
puntual y como barreras de mitigacion del riesgo se sefiald la formacion y la ayuda
por parte del supervisor.

No obstante, durante la investigacion interna del presente incidente se establecio la
recomendacién de:

Enviar el informe a la Division ATS (Jefe de Operaciones TMA) para evaluar en lo
posible las tareas a realizar por el CTA planificador de Final-Queue Manager
(decisiones a tomar y horizonte de tiempos en las que debe tomarlas) para consequir
que la gestion del trafico sea eficiente y sequra.

Una vez valorada, el proveedor de servicios se reafirmé en lo indicado en la sesién
de FHA en cuanto a que la herramienta AMAN descarga de tareas a realizar por el
controlador planificador de Final-QM. La sobrecarga de trabajo del controlador de
esa posicion se considera puntual desistiendo en la opcion del desdoblamiento de la
posicion. En cualquier caso, si el controlador de transito aéreo, ejerciendo tareas de
planificador de Final (como en cualquier otro sector) se ve sobrecargado, entre las
funciones de Supervisor, se contempla que puntualmente pueda asistir al mismo en
sus funciones.

Actuaciones emprendidas por el proveedor de servicios de navegaciéon
aérea

Durante el analisis de este incidente el proveedor de servicios ha realizado acciones
en el sentido de acometer la modificacion de las maniobras en el TMA de Barcelona.
Con este objeto ha presentado para su aprobacion ante la CIDEFO (Comision
Interministerial de Defensa y Fomento), una propuesta de puesta en servicio de las
llegadas, aproximaciones instrumentales y nuevas transiciones en el aeropuerto de
Barcelona, en el que se presenta la reestructuracion de las maniobras incluidas en el
TMA de Barcelona, actualizando la especificacion de navegacion a RNAV 1 (GNSS y
DME/DME). Igualmente, se analiza la creacidon de nuevas maniobras de transicion a
la aproximacion ILS.
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3. CONCLUSIONES

3.1.

Constataciones

A. En relacion con la aeronave VLG3001:

(0]

La tripulacion estaba cualificada para el vuelo que realizaba.
La aeronave disponia de un certificado de aeronavegabilidad valido.

La aeronave equipaba un Sistema de Alerta de Trafico y Evasion de Colision
con software 7.1

La tripulacion respondié al aviso de resolucion de acuerdo al manual de
operacion.

La tripulacién notificd al servicio de control de trénsito del aviso TCAS
producido.

En relacién con la aeronave EZY18EP:

La tripulacion estaba cualificada para el vuelo que realizaba.
La aeronave disponia de un certificado de aeronavegabilidad valido.

La aeronave equipaba un Sistema de alerta de trafico y evasién de colision con
software 7.1

La tripulaciéon respondié al aviso de resolucion de acuerdo al manual de
operacion.

La tripulacién notifico al servicio de control de transito del aviso TCAS
producido.

En relacion con el controlador planificador de Final y QM:

El controlador disponia de una licencia y anotaciéon de unidad en orden a la
tarea de control que realizaba.

Su puesto incluye la gestion del control de la secuencia de traficos mediante
la herramienta AMAN.

En un momento dado planificdé una secuencia de 4 traficos procedentes del
Sector T4, 4 traficos del Sector T3 y otros 3 del Sector T4, en la secuencia la
aeronave VLG3001 precedia a la EZY18EP.

Mas adelante, el trafico evoluciond, modificod la secuencia en dos ocasiones:
en la primera la aeronave EZY18EP adelanté a la VLG3001 y en la segunda
adelant6 a otros dos traficos que procedian del Sector T4 sobre la VLG3001.
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- Los cambios de secuencia fueron coordinados con el Sector T4 y no con el
Sector T3.
D. En relacién con el controlador ejecutivo del Sector T3:

- El controlador disponia de una licencia y anotacion de unidad en orden a la
tarea de control que realizaba.

- Detectd que la secuencia de traficos fue cambiada.
- Pregunttd desde su posicion si se habia cambiado la secuencia en voz alta.
- No obtuvo respuesta del QM.

- Instruy6 a la aeronave VLG3001 a iniciar la aproximacion en contra de lo que
indicaba la secuencia del AMAN.

- Transfirid a la aeronave VLG3001 a una altitud distinta a la indicada en el
procedimiento operativo, e igual a la del Sector T4.

E. En relacién con el controlador ejecutivo de Final:

- El controlador disponia de una licencia y anotacion de unidad en orden a la
tarea de control que realizaba.

- Tras ser transferida la aeronave VLG3001 el escenario en el Sector Final fue:
i. Tres aeronaves establecidas en el Localizador.

ii. Cuatro aeronaves delante de la aeronave VLG3001 vectorizadas para
interceptar el Localizador, por delante de ella.

iii. La aeronave VLG3001 y EZY18EP a la misma altitud y cada una a un lado
del Localizador.

- Intercalé dos traficos en despegues de turbulencia pesada.
- No proporcion6 informacion de trafico a las aeronaves.

- La fraseologia empleada con la aeronave EZY18EP no incluyé el término
“immediately” (inmediatamente).

- Empled idiomas distintos en la misma frecuencia, a pesar de que no contribuyera
a agravar la situacion.
F.  En relacién con la dependencia de control de Aproximacion:

- La configuracion del aeropuerto habia sido cambiada aproximadamente una
hora antes, de la Oeste a la Este (07L/07R), no preferente, debido al viento
reinante.
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La dependencia de control de Aproximacién estuvo operando con 38
operaciones/hora durante un tiempo prolongado.

No se evalud la regulacion del trafico, cuando a posteriori se comprobd que
hubo condiciones para ello.

El controlador ejecutivo de Final habia sido programado para una entrevista
relacionada con un incidente anterior.

Estructura de espacio aéreo con importante grado de dependencia de la
experiencia del personal de control.

G. En relacion con el proveedor de servicios de navegacion aérea (ENAIRE):

En relacién con éste y otros sucesos proximos en el tiempo tomé las siguientes
acciones:

i. AC 1.1 Valorar la necesidad de la imparticion de sesiones TRM especificas,
con un alcance determinado, adicionales a las contempladas en el Plan de
Capacitacion de unidad.

ii. AC 1.2 Como resultado de la AC 1.1 imparticion de sesiones TRM
especificas, con un alcance determinado, adicionales a las contempladas
en el Plan de Capacitacion de Unidad.

Ha mantenido las funciones del QM con el soporte por el Supervisor de
servicio, en caso de necesitarse.

» Ha acometido las acciones de reestructuracion de las maniobras incluidas
en el TMA de Barcelona, con la presentaciéon del proyecto correspondiente
ante la CIDEFO (en tramite estudio para su aprobacién si procede).

3.2. Causas/factores contribuyentes

El incidente se produjo por la incorrecta coordinacion entre el Gestor de secuencia
(QM) vy ejecutivo del Sector T3.

Se considera que las siguientes acciones condujeron a la pérdida de separacion entre
las aeronaves:

Previo al suceso, no se valor6 establecer regulacion de trafico en llegadas.
El ejecutivo del Sector T3 no siguié los procedimientos del AMAN.

El ejecutivo del Sector T3 no sigui6é los procedimientos operativos de la
dependencia cuando transfirid la aeronave al Sector Final.

Falta de informacién de transito aéreo del ejecutivo de Final a las aeronaves.
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Empleo de fraseologia incompleta por el ejecutivo de Final al dar instrucciones
a la aeronave EZY18EP.

El personal de la dependencia de Aproximacion mantuvo prolongadamente
una alta carga de trabajo.

La complejidad de la estructura del espacio aéreo.
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4. RECOMENDACIONES DE SEGURIDAD OPERACIONAL

El analisis de los indicios observados durante la investigacion indica de la existencia
de diversos criterios entre los controladores de los distintos Sectores de APP LECB,
a la hora de interpretar las situaciones del trafico que requieren ser coordinadas y
la forma en que se llevan a cabo.

Los hechos en cuestién mostraron que los traficos no se coordinaron correctamente
cuando se ajustaban a la secuencia de aproximacién. Por un lado, el controlador de
QM hizo varios reajustes en la secuencia de aproximacién que no coordiné con los
controladores del Sector T3, lo que generé confusién en ellos. Por otro lado, el
controlador de T3 coordiné erréneamente con el Sector Final, lo que le llevd a
pensar que la secuencia establecida por el AMAN no era la que debia seguir.

Por otra parte, como se recoge en el apartado 1.18.1, fueron advertidos diversos
sucesos ocurridos en el espacio aéreo del TMA de Barcelona en los que, entre otros,
se identificaron aspectos relacionados con la coordinacion, tanto entre sectores de
la misma dependencia (APP LECB o TWR LEBL) como entre controladores de dos
dependencias distintas (APP LECB y TWR LEBL), lo que dio lugar a que el Pleno de
esta Comision emitiera dos Recomendaciones de Seguridad (REC 49/16 y REC
50/16) dirigidas a ENAIRE (proveedor de servicios de control aéreo) y a la Agencia
Estatal de Seguridad Aérea (AESA), respectivamente.

El resultado de las actuaciones realizadas por AESA supuso que ENAIRE planteara
una serie de acciones referidas a la coordinacion, para subsanar las deficiencias
identificadas por AESA.

Consecuentemente, en lo referido al presente informe, esta Comisién considera
necesario emitir las siguientes Recomendaciones de seguridad dirigidas al proveedor
de servicios de navegaciéon aérea:

REC 76/17. Se recomienda que ENAIRE, como proveedor de servicios de navegacion
aérea tanto en la dependencia de aproximacion como en la de torre de control en
el aeropuerto de Barcelona, valore la necesidad de impartir sesiones de TRM
especificas, con un alcance determinado, adicionales a las contempladas en el Plan
de Capacitacion de Unidad.

El alcance de esta Recomendacion contemplara a aquellas situaciones que requieran
la coordinacion entre los controladores de APP LECB y TWR LEBL.

REC 77/17. Se recomienda que ENAIRE, como proveedor de servicios de navegacion
aérea tanto en la dependencia de aproximacion como en la de torre de control en
el aeropuerto de Barcelona, y como resultado de la Recomendacion anterior, imparta
sesiones TRM especificas, con un alcance determinado, adicionales a las contempladas
en el Plan de Capacitacion de Unidad.
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El alcance de esta Recomendacion contemplara a aquellas situaciones que requieran
la coordinacion entre los controladores de APP LECB y TWR LEBL.



Informe técnico IN-033/2016

5. APENDICES

Ninguno.



