INFORME TECNICO IN-033/2011

RESUMEN DE DATOS

LOCALIZACION

Fecha y hora

Sabado, 17 de septiembre de 2011; 11:12 h UTC

Tipo y modelo

Lugar Aeropuerto de Palma de Mallorca
AERONAVES
Matricula EC-LAJ LN-RRH

AIRBUS A320-214

BOEING B-737-800

Explotador Orbest SAS
Motores
Tipo y modelo CFM 56-5B4/P CFM 56-7B26
Numero 2 2
TRIPULACION
Piloto Copiloto Piloto Copiloto
Edad 49 ainos 29 aiios 46 anos 41 ainos
Licencia ATPL(A) ATPL(A) ATPL(A) ATPL(A)
Total horas de vuelo 18.762 h 3.185 h 8.897 h 7.715 h
Horas de vuelo en el tipo 6.218 h 2.895 h 1.381 h 1.052 h
LESIONES Muertos Graves | Leves/ilesos| Muertos Graves | Leves/ilesos
Tripulacion 6 7
Pasajeros 175 174
Otras personas
DANOS
Aeronave Importantes Menores
Otros danos Ninguno Ninguno
DATOS DEL VUELO
Tipo de operacion Transporte aéreo .comercial - Transporte aéreo 'comercial -
Regular - Internacional — Pasajeros  Regular - Internacional — Pasajeros
Fase del vuelo Rodaje Rodaje

INFORME

Fecha de aprobacién

28 de febrero de 2013
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INFORMACION SOBRE LOS HECHOS

Resena del vuelo

La aeronave Airbus A-320 matricula EC-LAJ se encontraba detenida en el punto de
espera de la calle de rodaje H-2 esperando autorizaciéon para acceder a la pista 24R del
aeropuerto de Palma de Mallorca, para iniciar un vuelo, con indicativo IWD3262, cuyo
destino era el aeropuerto de Cork (Irlanda).

Mientras tanto, la aeronave Boeing B-737-800 matricula LN-RRH se encontraba rodando
por la calle de rodaje North, que es paralela a la pista 06L-24R, en direccion a la calle
H-1, con objeto de iniciar el vuelo SAS7874, cuyo destino era Estocolmo. Al cruzar la
calle H-2, el extremo del plano izquierdo del Boeing 737-800, LN-RRH, impact6 contra
la parte trasera del Airbus A-320, EC-LAJ.

La tripulacion del Boeing B-737-800 advirtié el impacto y detuvo inmediatamente la
aeronave, y seguidamente llamo a la torre de control para informar de que les parecia
gue habian golpeado a la aeronave Airbus A-320.

Figura 1. Fotografia del «winglet» del B-737 enganchado a la tobera de salida de gases del APU del
A320
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El controlador envié un sehalero para que comprobase si habia habido impacto entre
ambas aeronaves, constatando que habia habido contacto y que el «winglet» del plano
izquierdo del B-737 estaba enganchado al cono de salida de gases del APU del A-320.

A fin de desenganchar las aeronaves se procedié a empujar el B-737 con un tractor.
Después de ello ambas aeronaves retornaron por sus propios medios a la plataforma de
estacionamiento para evaluar los dafos que habian sufrido.

Lesiones de personas

No se produjo ninguna lesion personal.

Danos a la aeronave

La aeronave Airbus A320, matricula EC-LAJ, tuvo dafos en la parte trasera del fuselaje,
que requirieron que se cambiase toda la seccién que va desde la cuaderna 84 hasta el
final del fuselaje, el conducto de escape de gases del APU y la estructura de railes que
sujeta esta parte, asi como la reparaciéon del mamparo cortafuegos de la cuaderna 84.

El Boeing B737, matricula LN-RRH, tuvo dafios en el borde de ataque y en algunas zonas
del recubrimiento del «winglet» del plano izquierdo.

Informacion personal

1.4.1. Aeronave EC-LAJ

Comandante

Edad: 49 anos

Nacionalidad: Espanola

Licencia: ATPL (A), valida hasta 9/01/2013

Habilitaciones: e A320 valida hasta 27/07/2012
e A330 valida hasta 27/06/2012
e |R valida hasta 27/07/2012

Certificado médico clase 1: Valido hasta 18/10/2011

Horas totales de vuelo: 18.762 h

Horas de vuelo en tipo de aeronave:  6.218 h
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Actividad desarrollada durante los
30 dias previos:

Actividad desarrollada durante las
24 h previas:

Descanso previo al vuelo:

Hora de comienzo de la actividad:

Copiloto

Edad:
Nacionalidad:
Licencia:

Habilitaciones:

Certificado médico clase 1:

Horas totales de vuelo:

Horas de vuelo en tipo de aeronave:

Actividad desarrollada durante los
30 dias previos:

Actividad desarrollada durante las
24 h previas:

Descanso previo al vuelo:

Hora de comienzo de la actividad:

1.4.2. Aeronave LN-RRH

Comandante

Edad:
Nacionalidad:
Licencia:

Habilitaciones:

Certificado médico clase 1:

89 h

6,3 h
15:44 h
06:45 h

29 anos
Espanola
ATPL (A), valida hasta 29/03/2015

e A320 valida hasta 16/05/2012
¢ |R vdlida hasta 16/05/2012

Valido hasta 25/06/2012
3.185:43 h
2.895:43 h

75:36 h

9:31 h
15:45 h
06:15 UTC

46 anos
Sueca
ATPL (A), vélida hasta el 30/08/2013;

e B-737 300-900 valida hasta 31/05/2012
e |R/ME/SP vdlidas hasta el 31/05/2012

Valido hasta el 21/07/2012
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Competencia lingUistica en inglés:

Horas totales de vuelo:

Horas de vuelo en tipo de aeronave:

Actividad desarrollada durante los
30 dias previos:

Actividad desarrollada durante las
24 h previas:

Descanso previo al vuelo:

Hora de comienzo de la actividad:

Copiloto

Edad:
Nacionalidad:
Licencia:

Habilitaciones:

Certificado médico clase 1:
Competencia linguistica en inglés:

Horas totales de vuelo:

Horas de vuelo en tipo de aeronave:

Actividad desarrollada durante los
30 dias previos:

Actividad desarrollada durante las
24 h previas:

Descanso previo al vuelo:

Hora de comienzo de la actividad:

Informacion de aeronave

1.5.1. Aeronave EC-LAJ

Marca:
Modelo:

NUmero de serie:

Nivel 6
8.897 h
1.381 h

57 h

4 h
10:35 h
04:35 UTC

41 anos
Noruega
ATPL (A), valida hasta 31/03/2016

e B-737 300-900 valida hasta 31/05/2012
e |R/ME vélidas hasta el 31/05/2012

Valido hasta el 10/11/2011
Nivel 6
7.715 h
1.052 h

47:46 h

4 h
10:35 h
04:35 UTC

Airbus
A320-214
3889
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Ano de construccion:

Certificado de revision de la
aeronavegabilidad (ARC):

Motores, numero/marca y modelo:

Peso en vacio:
Maximo peso al despegue:

Dimensiones:

Horas:

Ciclos:

1.5.2. Aeronave LN-RRH

1.6.

Marca:

Modelo:

NUmero de serie:
Afo de construccion:

Certificado de revision de la
aeronavegabilidad (ARC):

Motores, nimero/marca y modelo:

Peso en vacio:
Peso maximo al despegue:

Dimensiones:

Horas:

Ciclos:

Informacion meteorolégica

2009

Valido hasta 6/05/2012
Dos (2)/CFM 56-5B4/P
38.096 kg
77.000 kg

e Envergadura: 34,09 m
e longitud: 37,57 m

e Altura: 11,76 m

e Base de ruedas: 7,59 m

6.984:53 h
2.610

Boeing

B737-800 (con wing-lets)
34546

2009

Valido hasta 2/06/2012
Dos (2) CFM 56-7B26
62.732 kg

78.999 kg

Envergadura: 35,79 m
Longitud: 42,1 m
Altura: 12,6 m

Base de ruedas: 5,70 m

6.553,38 h
3.633

Los METAR del aeropuerto de Palma de Mallorca correspondientes a las 10:30, 11:00 y
11:30 h UTC del dia del suceso son los siguientes:
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1710302 22010KT 9999 FEW025 28/20 Q1017 NOSIG=
171100Z 22011KT 9999 FEWO025 28/19 Q1016 NOSIG=
1711302 22012KT 9999 FEW025 28/19 Q1016 NOSIG=

De ellos se desprende que a la hora en que tuvo lugar la colision, alrededor de las
11:15 h UTC, el viento era de direccion 220° y entre 11 y 12 kt de intensidad, la
visibilidad debia ser igual o mayor de 10 km, habia nubes escasas a 2.500 ft, la
temperatura seria de 28 °C, el punto de rocio de 19 °C y el QNH de 1.016 hPa.

Ayudas para la navegacion

Las calles de rodaje ubicadas en el area en la que ocurrié el incidente, North, H-1, H-2
y H-3 disponen de sefiales de eje de calle y de borde.

Los puntos de espera H-1, H-2 y H-3 de la pista 24R estan sefhalizados mediante las
sefales y luces (barras de parada) normalizadas correspondientes. Las sefales
correspondian a la configuracion B, indicada en el punto 5.2.10 de las Normas técnicas
de disefo y operacion de aerédromos de uso publico, publicadas en el Real decreto
862/2009, y en el punto 5.2.10 del Anexo 14, volumen |, de OACI.

Comunicaciones

1.8.1. Aeronaves EC-LAJ y LN-RRH

Las tripulaciones de ambas aeronaves establecieron contacto con control de rodadura
(GMC) del aeropuerto de Palma para recabar las preceptivas autorizaciones de rodaje.

La tripulacién del A-320 establecié contacto con control de rodadura Norte (GMC-N) en
la frecuencia 121.9 MHz, a las 11:04:04 UTC, indicando que se encontraban en el
estacionamiento 108 listos para rodar.

El controlador autorizé el rodaje e indicé las siguientes instrucciones: «ruede por E,
punto de espera 24R», que fueron colacionadas por la tripulacion.

A las 11:06:10 h la tripulacién del Boeing B-737 llamé por radio a GMC-N solicitando
instrucciones de rodaje. El controlador les indicé que rodasen via F al punto de espera
de la pista 24R, que fue correctamente colacionado por la tripulacion.

A las 11:07:20 el controlador llamé a la aeronave A-320 para indicar a la tripulacién
gue se mantuvieran a la escucha en la frecuencia 118.45 MHz, que corresponde a torre
de control-salidas (TWR-DEP).
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A las 11:08:03 h el controlador de GMC-N llamo a la tripulacién del B-737 indicandoles
que serian el numero 1 por delante del avién de Monarch en la calle «North». La
tripulacién colaciond «numero uno por delante del Monarch».

A las 11:09:51 h el controlador de GMC-N llamé de nuevo a la aeronave para indicar a
la tripulacidon que se mantuvieran a la escucha en la frecuencia 118.45 MHz (TWR-DEP).

No hubo mas comunicaciones hasta que a las 11:12:46 h la tripulacion llamé a TWR-
DEP para informar de que creian que habian golpeado la cola de otra aeronave. El
controlador pidid que repitiesen la informacion, a lo que la tripulacion respondié que
habian golpeado la cola del Airbus espafiol que estaba en el punto de espera. El
controlador respondié que mantuvieran la posicion y que eran el nimero cuatro por
detras del avion espanol, respondiendo la tripulacion que mantendrian su posicion.

Inmediatamente después, concretamente a las 11:13:24 h, la tripulacion del Airbus A-
320 llamé a TWR-DEP para informar que estaban en H-2 y que habian notado un fuerte
golpe en la parte trasera, en la cola, y pedian al controlador si podia confirmarles si
alguien les habia golpeado.

El controlador respondié «eehh, el BER y el SAS... habian topado pero no pensé que le
habian golpeado, eh ;puede ser que haya sido el SAS?».

La tripulacion del A-320 respondié que habian notado un movimiento fuerte, pero que
no sabian si habia habido contacto o habia sido el rebufo.

Entonces el controlador pidi6 a la tripulacion del B-737 de SAS que informase cual era
su posicion, respondiendo éstos que estaban casi en «A...»" pero que pensaban que
habian golpeado la cola del avién que estaba a su izquierda, un Orbest.

El controlador respondié que habia copiado la informacién y le solicitdé que le dijesen
en qué posicion estaba el avion en ese momento, respondiendo la tripulacion del B-737
que estaban en H-2 justo detras del Airbus.

El controlador informé a las tripulaciones de ambas aeronaves que enviaba a un sefalero
para que comprobase la situacion.

1.8.2. Otras aeronaves

La aeronave con distintivo de llamada TOMO9FT fue autorizada a las 10:59:39 a rodar al
punto de espera de la pista 24R, a través de la puerta E.

! Este fragmento no ha podido ser interpretado.
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Segundos después el controlador autorizé el rodaje de la aeronave con distintivo de
llamada TOM19K hasta el punto de espera de la pista 24R, a través de la puerta G.

Alrededor de las 11:04:00 el controlador de rodadura indicé a ambas aeronaves que
contactasen con TWR-DEP en la frecuencia 118.45 MHz.

A las 11:07:40 el controlador llamé a la aeronave MON875 para indicar a su tripulacién
gue eran numero 2 por detras del SAS. Esta aeronave fue transferida a TWR-DEP a las
11:09:51.

A las 11:08:06 el controlador de TWR-DEP llamé a la aeronave TOM19K para autorizar
la entrada en pista y el alineamiento de esta aeronave. El despegue fue autorizado a las
11:10:45 y se produjo efectivamente a las 11:12:00.

A'las 11:10:59 el controlador autorizé a la aeronave TOMOFT para que despegara detras
del TOM19K. El despegue de esta aeronave se produjo a las 11:16:10, después de
haberse producido el impacto entre las otras dos aeronaves.

Ninguna de estas aeronaves fue autorizada por la torre de control a utilizar la calle H-1,

ni se les asigné un punto de espera concreto.

Informacion de aerédromo

1.9.1. Configuracion del campo de vuelos

El aeropuerto de Palma de Mallorca tiene categoria OACI «4-E».

Dispone de dos pistas de vuelo paralelas, denominadas 06R-24L y 06L-24R, siendo en
la zona de acceso a la cabecera 24R en la que ocurrié el suceso.

La pista 06L-24R tiene una calle de rodaje paralela denominada «North». La separacion
entre sus ejes es de 200 m. El acceso desde la calle de rodaje al umbral 24R se realiza
a través de tres calles de conexion denominadas H-1, H-2 y H-3. El umbral 24R esta
desplazado 70 m.

Esta calle de rodaje, «North», tiene una anchura de 23 m y cuenta con sefales de eje
y de borde de calle.

En el plano de aerédromo para movimientos en tierra-OACI, configuracion oeste, «AD
2-LEPA GMC 1.2», contenido en el AIP Espafia, figuran identificadas mediante circulos
las zonas calientes («hot spot»), desde el punto de vista de rodaje. En la calle de rodaje
«North» solamente hay una zona identificada, que esta en el cruce de las calles «North»
y «Link», que queda alejada de la zona en la que tuvo lugar el incidente.
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La torre de control del aeropuerto de Palma de Mallorca esta ubicada en las cercanias
del edificio terminal, en su lado aire. Su situacion es tal que podria decirse que
geograficamente esta situada en el centro del aeropuerto. La distancia en linea recta
gue hay desde la torre hasta la zona en la que ocurrié el incidente es de unos 1.700 m.
Debido a ello, desde el fanal es dificil discernir la posiciéon de las aeronaves
en la zona de espera de la pista 24R.

En el primer semestre del afo 2007 se llevé a cabo una identificacion de peligros
fisicos en el aeropuerto, mediante la que se detectd que las aeronaves que se
encontraran detenidas en los puntos de espera H-1 y H-2 vulnerarian la superficie
(limitadora de obstaculos) de aproximacion a la pista 24R (el punto de espera H-3 no
suponia afeccion a las superficies limitadoras de obstaculos). Dicho peligro se clasifico
como «tolerable».

Si bien los peligros asi clasificados son tolerables en ese estado, es recomendable la
adopcion de medidas de mitigacién, a fin de reducir el nivel de riesgo hasta el mas bajo
que sea razonablemente posible, aunque dado su nivel de riesgo no es necesario que
las acciones correctoras sean ejecutadas de forma inmediata.

Por este motivo, se decidi® que debian retranquearse los puntos de espera H-1 y H-2
una distancia de 71 m y 59,2 m, respectivamente, para que no se produjeran
perforaciones en la superficie de aproximacion (véase figura 2), aunque no se fijé ningun
plazo para ello. Como consecuencia del retranqueo, se reduciria la distancia entre dichos
puntos de espera y el eje de la calle de rodaje «North» hasta un nivel «inaceptable».

En el primer semestre del afio 2011 se decidié acometer dicho retranqueo. En el mes
de junio se realizé un estudio de gestién de riesgos en el que se evalud la operativa y
las posibles afecciones existentes (chorro de motores, distancias de seguridad, etc.)
derivadas de las nuevas ubicaciones de los puntos de espera.

Dicho estudio fue analizado y aprobado en una sesién de identificacion de riesgos
celebrada el 16/06/2011, en la que intervinieron representantes de la torre de control,
del centro de control y del aeropuerto (campo de vuelo, seguridad operacional y
ejecucién de la infraestructura).

Este estudio establecié las siguientes conclusiones:

e La operativa en los puntos de espera H-1, H-2 y H-3 debe quedar restringida por el
tamano de aeronaves Cat.? D, E y E, respectivamente.

e El acceso al punto de espera H-1 debera efectuarse cuando en H-2 no haya aeronave
posicionada.

2 Seqgun letra de clave (clave de referencia de aerédromo), tabla 1-1 del Anexo 14 «Aerédromos», volumen | «Disefio
y operaciones de aerddromos».
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Figura 2. Retranqueo de los puntos de espera H-1y H-2

En base a ello se acordd restringir la utilizacion de H-1, salvo recibir autorizacion previa
de la torre de control, acordandose asimismo que esta restricciéon operativa se difundiera
mediante NOTAM, hasta su publicacion definitiva en AIP, y a través del ATIS.

Esta Ultima accion no se llevd a cabo debido a que no puede difundirse por ATIS
ninguna informaciéon que ya haya sido difundida por NOTAM o por AIP.

El cambio de ubicacion fisica de los puntos de espera H-1y H-2 se llevé a cabo durante
los primeros dias del mes de julio de 2011, quedando concluidos los trabajos el dia 8
de julio.

Este cambio no afecta solamente a las sefales (borrado de la sefalizaciéon antigua y
pintado de la nueva), sino que también requiere la reubicacion de las luces de la barra
de parada, que estan empotradas en el pavimento de la calle.

Poco mas de 1 h después de producirse el suceso, se difundid un NOTAM mediante el

que se anunciaba el cierre de la calle H-1. Este hecho fue fisicamente sefializado en el
campo de vuelos mediante la colocacion de conos.
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En el estudio de riesgos no se contemplaba, y por tanto no se valor6, la posibilidad de
que a cada aeronave se le asignara un punto de espera a la pista concreto. Segun la
informacion recabada, no se contemplé esta posibilidad, ya que desde el fanal de la
torre no se distingue con claridad la ubicacion de las aeronaves en dicha zona debido
a la gran distancia existente.

1.9.2. Proceso de publicacion de las restricciones

El siguiente cuadro recoge la relaciéon de los NOTAM publicados con respecto a la
publicaciéon de las restricciones:

pu:izgfién NI\:)TI',g:/I Diferencias Validez
30/06/2011 | B4585/11 | NOTAM inicial 11/09/2011
30/06/2011 | B4590/11 | Cambia el mensaje. Se afiade la prohibicién de rodar a H-1

si H-2 estd ocupado 11/09/2011
16/09/2011 | B6407/11 | Soélo cambia la fecha de finalizaciéon Permanente
11/11/2011 B7743/11 | NOTAM de cancelacion

El primer NOTAM se publicé a las 11:18 h del dia 30 de junio de 2011, cuyo contenido
era el siguiente:

B4585/11 NOTAMN

Q)LECB/QMXXX/IV/M /A/000/999/3933N00244E5

A)LEPA B)1106301118 C)1109010000 EST

E)H1 NOT AVBL WITHOUT ATC PERMISSION FOR DEP TO RWY 24R

Cuya interpretaciéon de forma sucinta es:

Desde las 11:18 h del 30/06/2011 hasta las 00:00 h del 01/09/2011 en el aeropuerto
de Palma de Mallorca, H1 no esta disponible sin permiso de ATC para despegues desde
la pista 24R.

El cédigo del «asunto» es MXXX, que segun el Doc. 8126 de OACI corresponde a: area
de movimiento y aterrizaje — calles de rodaje — otros. El calificador objetivo es M
(miscelaneo).

A las 13:38 h de ese mismo dia se publicé un nuevo que remplazaba al emitido a las
11:18h, y cuyo contenido es el siguiente:

B4590/11 NOTAMR B4585/11
Q)LECB/QMXXX/IV/M /A/000/999/3933N00244E5
A)LEPA B)1106301338 C)1109010000 EST
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E)H1T NOT AVBL WITHOUT AUTHOTIZATION ATC FOR DEPARTING TRAFFIC BY
RWY24R. ACFT HOLDING FOR DEPARTING RWY24R NOT ALLOWED TAXI TO H1
IF H2 IS OCCUPIED.

La Unica informacién que varia respecto al anterior es la hora de inicio y el texto del
mensaje, que ahora es el siguiente: H1 no disponible sin autorizacion ATC para traficos
de salida por la pista 24R. Las aeronaves esperando para despegar por la pista 24R no
tienen permitido rodar a H1 si H2 esta ocupado.

Comparando este mensaje con el del anterior NOTAM, se puede observar que en este
ultimo se ha anadido la prohibicion de rodar a H-1 cuando haya alguna aeronave en
H-2.

El 16/09/2011, a las 07:30 h, se publicd un nuevo mensaje NOTAM que remplazaba al
anterior, y cuyo contenido es el siguiente:

B6407/11 NOTAMR B4590/11

Q)LECB/QMXXX/IV/M A/000/999/3933N00244E5

A)LEPA B)1109160730 C)PERM

E)H1T NOT AVBL WITHOUT AUTHOTIZATION ATC FOR DEPARTING TRAFFIC BY
RWY24R. ACFT HOLDING FOR DEPARTING RWY24R NOT ALLOWED TAXI TO H1
IF H2 IS OCCUPIED.

Al examinarlo se observa que hay dos Unicos cambios con respecto al anterior, que se
refieren a las fechas y horas de comienzo y fin del suceso. La primera coincide con la
de emisién del NOTAM, y ya no figura una fecha de finalizacion figurando en su lugar
«PERM» que indica que la modificacién es permanente.

A las 08:47 h del dia 11/11/2011, se publico el NOTAMC B7743/11 que cancelaba el
NOTAMR B6407/11, al haberse incluido la informacion en el Airac AMDT 09/11.

Por otra parte, conviene sefalar que este NOTAM (B6407/11) se emiti6 el 16/09/2011
y remplazaba al NOTAM (B4590/11), cuya casilla «(C)», que se refiere al final de la
actividad, contenia la siguiente informacion: 1109010000 EST, que indica que se estima
que finalice a las 00:00 h del dia 1/09/2011.

En el Manual para los servicios de informacién aerondutica, doc. 8126, de OACI, y mas
concretamente en el punto 6 del Apéndice A del capitulo 6 de dicho documento, se
incluye la siguiente instruccion: «se debera cancelar o sustituir cualquier NOTAM en el
que esté incluida una indicacion “EST” antes de la fecha-hora especificada en la casilla
C)». No obstante, el hecho de que una vez alcanzada la fecha de finalizacion estimada
de un NOTAM éste no haya sido sustituido o cancelado, no implica que pierda su
validez, puesto que para ello habria de ser sustituido o cancelado.



Informe técnico IN-033/2011 Boletin informativo 2/2013

1.9.3. Proceso de publicacion de cierre de la calle de rodaje H-1

A'las 12:23 h del dia 17/09/2011, es decir 1 h'y 20 min después de suceder el incidente,
se publicé un NOTAM nuevo que informaba del cierre de la calle de rodaje H-1 hasta
el dia 19/09/2011, y cuyo literal es el siguiente:

B6449/11 NOTAMN
Q)LECB/QMXLC/IV/NBO/A/000/999/3933N00244E5
A)LEPA B)1109171223 C)1109191200 EST

E)TWY H-1 CLSD

A las 06:30 h del dia 19/09/2011 se publicé el siguiente NOTAMR que remplazaba el
anterior, B6449/11.

B6457/11 NOTAMR B6449/11
Q)LECB/QMXLC/IV/M/A/000/999/3933N00244E5
A)LEPA B)1109190629 C)1109191200 EST
E)TWY H-1 CLSD

El Unico cambio que se introduce mediante este NOTAM se refiere al campo «objetivo»
pasando de contener el calificador NBO a M.

A las 09:15 h del mismo dia se publica otro NOTAMR, que remplaza al emitido a las
06:30 h, y que extiende su duraciéon hasta las 23:59 h del dia 31/10/2011. El texto del
NOTAM es el siguiente:

B6463/11 NOTAMR B6457/11
Q)LECB/QMXLC/IV/M/A/000/999/3933N00244E5
A)LEPA B)1109190915 C)1110312359 EST
E)TWY H-1 CLSD

Este NOTAM fue remplazado en varias ocasiones, siendo el ultimo publicado el reflejado
a continuacion, y mediante el que se extiende la duraciéon del suceso hasta el
31/03/2012.

(B0286/12 NOTAMR B8074/11

Q)LECB/QMXLC/IV/M /A /AGA/000/999/3933N00244E5
A)LEPA B)1201131809 C)1203312359 EST

E)YTWY H-1 CLSD.)

Fisicamente se sefnalizé el cierre de la calle de rodaje.

1.9.4. Otros NOTAM

Se decidié hacer una busqueda en un aeropuerto cualquiera de otros NOTAM que
tratasen sobre asuntos similares, con objeto de poder comparar sus codificaciones. Se
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seleccioné aleatoriamente el aeropuerto de Tenerife Sur. A continuacién se reflejan tres
de estos NOTAM:

B7593/11 NOYTAMR B5536/11
Q)GCCC/QMPLC/IV/BO/A/000/999/2803N01634W5

A)GCTS B)1111071309 C)1202072359 EST

D)0000-0800 18002359

E) ACFT STANDS E-29, E-30, E-31, E-32, J-33, J-34, J-35, I-8A, I-9, H-10, I-11, I-
11A AND J-12 CLOSED)

Segun se indica en el apartado E) este NOTAM se refiere a un cierre de determinados
puestos de estacionamiento. De acuerdo con el Anexo B del capitulo 6 del Doc. 8126
de OACI, el cédigo MP significa «puestos de estacionamiento de aeronaves» y LC
significa «cerrado». Segun este mismo documento a este codigo le corresponde «BO»
como calificador del campo objetivo.

B7599/11 NOYTAMR B5535/11
Q)GCCC/QMXLC/IV/M/A/000/999/2803N01634W5

A)GCTS B)1111071357 C)1202072359

D)NOV 07 1800-2359, NOV 08-30 0000-0800 1800-2359, DEC 01-31 0000-0800
1800-2359, JAN 01-31 0000-0800 1800-2359, FEB 01-07 0000-0800 1800-2359
E) TWY INNER BTN I-9 AND J-12 CLOSED)

Este NOTAM se refiere al cierre de la calle de rodaje «inner» entre las calles -9 y J-12
en determinadas fechas y horas. El cédigo MX significa «calles de rodaje» y LC
«cerrado», a los que les corresponde «M» como calificador del campo obijetivo.

B8492/11 NOYTAMR B6236/11
Q)GCCC/QMAXX/IV/NBO/A/000/999/2803N01634W5

A)GCTS B)1112071116 C)1203070600 EST

E)TAXING BTN HOLDING POINT A2-2 AND TWY B1 NOT ALLOWED))

Este NOTAM informa que no esta permitido el rodaje entre el punto de espera A2-2 y
la calle de rodaje B1. El codigo MA significa «area de movimiento» y XX se utiliza
cuando la condicion no esta enumerada en el cédigo NOTAM. Aunque el Doc. 8126 no
contiene ninguna indicacion acerca del calificador que debe darse al cédigo concreto
MAXX, habitualmente se califica con cualquiera de los indicados para otras
combinaciones del cédigo MA.

1.9.5. Proceso de publicacion en el AIP

El dia 22 de junio de 2011 el aeropuerto de Palma de Mallorca envié al Servicio de
Informacion Aeronautica (AIS) de AENA las modificaciones a introducir en el AIP
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Boletin informativo 2/2013

Toda la informacion que recibe el Servicio AlS se somete a un proceso de comprobacion,
tratamiento y preparacion. Una vez completado éste, se procede a enviar la informacién
a imprenta para su publicacion. Todo este proceso puede ocupar entre uno y dos meses.

Esta informacion se incluyd concretamente en la enmienda AIP AMDT 09/11 publicada
en el ciclo AIRAC del 8 de septiembre de 2011, cuya fecha de entrada en vigor era el
20 de octubre de 2011.

El sistema AIRAC se basa en unas fechas concretas a lo largo del afio, que son comunes
a nivel internacional, en las cuales entra en vigor la informacion. Entre estas fechas hay
un intervalo de 28 dias.

Concretamente en el punto 20 «Reglamentacion local», apartado 5 «limitaciones de
capacidad simultdnea en puntos de espera en pista», figuraba la informaciéon que se
refleja a continuacion:

(1) Restricciones de rodaje para salidas por 24R:
TWY H-1 utilizable bajo autorizacion expresa de
ATC para trafico de salida por 24R.

Las aeronaves en espera para despegue por RWY
24R, no podran rodar hacia TWY H-1 si esta
ocupado TWY H-2 por otra aeronave.

(1) Restrictions taxiing for departures by RWY 24R:
TWY H-1 useable under authorization of ATC
taffic for departure by RWY 24R.

Holding aircraft for take-off by RWY 24R, are not
allowed to taxi to TWY H-1 if it is occupied TWY
H-2 by another aircraft.

1.10. Registradores de vuelo

Ambas aeronaves estaban equipadas con registrador de voces en cabina (CVR) y con
registrador de datos de vuelo (FDR).

La sincronizacion entre las horas de los registradores y la hora UTC se realiz6 mediante
las comunicaciones mantenidas por las tripulaciones con las dependencias de control de
transito aéreo.

1.10.1. Aeronave EC-LAJ

1.10.1.1. Registrador de voces en cabina (CVR)

La aeronave estaba equipada con un registrador de voces en cabina (CVR) Honeywell
980-6022-001, S/N CVR120-12798, que grababa cuatro canales. En los canales 1, 2y 3
se graban las senales procedentes de los microfonos de comunicaciones de los tripulantes
y tienen una duracion de 30 minutos cada uno. En el cuarto canal se registran los sonidos
captados por el micréfono de ambiente y su duraciéon es de 2 horas.
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El registrador fue descargado en el laboratorio de la CIAIAC, constatdndose que los
cuatro canales contenian informacién audible, de calidad alta la de los canales 1, 2 y 3,
y media la del canal 4.

Los canales 1, 2 y 3 contenian informacién posterior al incidente. Esto se debié a que
después del incidente el registrador continué grabando durante mas de 30 minutos, lo
que hizo que se perdiera la informacién anterior.

El canal 4, al ser de mayor duracion (2 horas), si contenia informacién, tanto anterior
como posterior al suceso.

Se realizd la transcripcion de la informacién grabada correspondiente al intervalo de
tiempo desde el momento en que el CVR comenzé a grabar al inicio del vuelo y 5
minutos después del suceso.

En la siguiente tabla se resumen las conversaciones mas relevantes relacionadas con el
incidente en ese periodo de tiempo. La referencia horaria es la hora UTC, que se ha
obtenido mediante la sincronizacion de las comunicaciones mantenidas con las
dependencias de control.

Hora Origen Contenido

11:03:01 CMD Si esta libre vamos arrancando el 2

11:03:46 CMD Bueno el motor nimero 2 ha arrancado bien
11:03:56 CMD Arrancando el 1
11:04:00 FO ;Rodaje?

11:04:00 CMD Si pidele rodaje, si no vaya a ser que alguno...

11:04:04 FO Buenos dias. Iberworld 3262 en el 108 listo rodar

11:04:10 FO Por eco punto de espera 24 derecha Iberworld 3262

11:07:20 TWR Iberworld 3262 mantenga escucha en 118.45, buen vuelo

11:07:23 FO 118.45 gracias, buen servicio, hasta luego

11:07:29 CMD Ha salido uno, queda el Thomas Cook y dos Thomson
11:07:39 FO Dos 75 (Boeing B757)

11:08:42 CMD Es que hay otro delante. Hay tres

11:08:43 FO Si hay tres 75 por eso te decia
11:08:45 CMD Pensaba que habia dos

11:08:47 CMD Yo solo veia a éste y a éste

11:08:49 FO Te decia 10 minutos

11:08:50 CMD | Y hay otro mas

11:08:53 CMD Dos azulitos, eh dos azulitos
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Hora Origen Contenido

11:09:20 FO Tenemos H-2

11:09:27 CMD Por el low cost del medio

11:09:31 FO Esta en H-1. En teoria te tiene que autorizar la torre, si no, no puedes meterte

11:09:36 CMD ¢(No puedo meterme dénde?

11:09:37 FO No, digo que éste que esta en H-1

11:09:38 CMD Si

11:09:39 FO Si no lo autoriza torre, no puede meterse

11:09:41 CMD ¢Por qué?

11:09:42 FO Porgue habian sacado un NOTAM

11:09:44 CMD ¢Ah si?, no sabia yo eso. ¢Para siempre?

11:09:48 FO No, para siempre no

11:09:53 CMD H-2. Ahi en medio

11:10:04 CMD Y, ¢por qué? No pone porque el NOTAM. Y si no te autorizan, ¢H-1 no se
puede usar si no te autorizan?

11:10:09 FO A lo mejor ahora ya si, pero hasta hace nada, una semana. Yo no lo he visto.
En teoria H-1 no se podia utilizar

11:10:27 FO Mira, H-1 not avalaible without autorizacion ATC para tréfico salida de 24 derecha.
For departing runway 24 derecha not allowed taxi to H1 si H-2 estd ocupada

11:10:47 FO Se ha metido aqui y no deberia porque esta H-2 ocupado

11:10:56 CMD | Vale. De todas formas yo creo que esto lo deben de tener ahi por si aparece uno
con mucho slot para que no tape uno de éstos, dicen métete ahi y ya te avisaré

11:11:09 CMD | A lo mejor han metido a ese ahi por el slot, no? o no?

11:11:13 FO Ahora sale

11:11:14 CMD (Ahora se mete?

11:11:15 FO Ese va a rodar

11:11:17 CMD | Vamos a ver si es ése

11:11:20 CMD Es ése porque se estd moviendo, esta claro

11:11:30 CMD Es que esto de los NOTAM, hay 200 paginas cada vez y me niego, me niego a
leérmelo

11:11:39 FO Yo creo que si es algo importante debe salir en (ilegible)

11:12:28 FO Con el tiempo que tarda éste en entrar en pista estariamos ya en la sala de (ilegible)

11:12:36 CMD ¢Qué ha sido esto?

11:12:42 FO No sé

11:12:46 (Sonido del timbre de llamada del interfono con la cabina de pasajeros)

11:12:49 CMD ¢Qué ha pasado?

11:12:50 TCP No sé, un golpe aqui atras en la zona de cola
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1.10.1.2. Registrador de datos de vuelo (FDR)

La aeronave estaba equipada con un registrador de datos de vuelo (FDR), Allied Signal,
con P/N: 980-4700-042 y S/N: SSFDR-16667, que fue descargado en el laboratorio de
la CIAIAC.

El grafico de la figura 3 contiene la evolucion de varios pardmetros: aceleraciones lateral
y longitudinal, N2 de ambos motores, velocidad respecto del suelo, rumbo y pulsado del
botén de comunicaciones, entre las 11:03:52 UTC y 11:13:43 UTC.

La hora que figura en el grafico es la del registrador de datos (FDR). Al hacer la
sincronizacion de comunicaciones se comprobé que la hora del registrador tiene un
desfase de 1 s respecto a la hora de la torre de control, de forma que para obtener la
hora UTC hay que sumarle 1 s.

La tripulacion inicidé la secuencia de arranque de motores a las 11:03:05 UTC,
comenzando con el motor n.° 2 (derecho). Alrededor de 1 min después procedi6 al
arranque del motor n.° 1 (izquierdo), de forma que a las 11:04:30 UTC ya estaban
ambos motores en marcha a ralenti de tierra.
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Figura 3.

Evolucién de las aceleraciones lateral y longitudinal, N2 de motores, velocidad respecto del

suelo, rumbo y pulsado del botén de comunicaciones. Aeronave Airbus A320, matricula EC-LAJ
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A las 11:04:04 UTC, reflejado por la pulsacién de VHF en el grafico 3, llamaron a control
de rodadura para indicar que estaban listos para rodar.

A las 11:05:00 el avién comienza a moverse, y a las 11:06:00 llega a la interseccion de
la calle de rodaje «North», y vira a la derecha para continuar por ella (rumbo 06). A las
11:10:50 UTC la aeronave alcanza la zona de acceso a la pista (puntos de espera H-1,
H-2 y H-3) y reduce su velocidad para virar a la izquierda. Finalmente queda detenida a
las 11:11:00 con rumbo 328°.

En el grafico de la figura 3 puede observarse que a las 11:12:37 se produjo una
pequena variacion en los valores de ambas aceleraciones, si bien mayor en la lateral,
posiblemente debido a la colision entre ambas aeronaves.

1.10.2. Aeronave LN-RRH
1.10.2.1. Registrador de voces en cabina (CVR)

La aeronave estaba equipada con un registrador de voces en cabina (CVR) Honeywell
980-6022-001, S/N CVR120-12882, que grababa cuatro canales. En los canales 1, 2
y 3 se graban las sefales procedentes de los micréfonos de comunicaciones de los
tripulantes y tienen una duracién de 30 minutos cada uno. En el cuarto canal
se registran los sonidos captados por el micréofono de ambiente y su duracién es de
2 horas.

El registrador fue descargado en el laboratorio de la CIAIAC, constatdandose que los
cuatro canales contenian informacion audible, de calidad alta la de los canales 1, 2y 3,
y media la del canal 4.

Los canales 1, 2 y 3 contenian informacion posterior al incidente. Esto se debié a que
después del incidente el registrador continu6é grabando durante mas de 30 minutos, lo
que hizo que se perdiera la informacién anterior.

El canal 4, al ser de mayor duraciéon (2 horas), si contenia informacién, tanto anterior
como posterior al suceso.

Las conversaciones grabadas en el CVR estaban parte en sueco, parte en noruego y
parte en inglés. Para la transcripcion se requirié el apoyo de la Comisién de Investigacion
de Accidentes de Suecia, «Statents Haverikommision» (SHK).

Dicha Comisién realizo la transcripcion de la informacion grabada correspondiente a un
intervalo de tiempo comprendido entre unos 2:41 minutos antes del suceso hasta 1:11
minutos después.
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En la siguiente tabla se resumen las conversaciones mas relevantes relacionadas con el
incidente en ese periodo de tiempo. La referencia horaria es la hora UTC, que se ha
obtenido mediante la sincronizacion de las comunicaciones mantenidas con las
dependencias de control.

Hora Origen Contenido Contenido traducido
11:10:50| CMD? | Ja dom tre var det nog inte. Si, probablemente no estaban estos tres.
11:11:22| CMD | Vi tar hela banan (ocksa). Podemos utilizar la totalidad de la pista
(también).

11:11:23 FO* Yes. Si.

11:12:03 Ja da har vi verkligen hela banan, flaps | Si, entonces sin duda podemos utilizar
med och ?? toda la pista, flaps con nosotros y ??

11:12:08 FO Checked. Checked.

11:12:10 FO Bransle. Combustible.

11:12:37 ?? 2?7 (okej) ?? ?? (okay) ??

11:13:23 FO (Da ar fragan har)... vi maste nastan (Entonces la cuestion aqui es)...
titta pa detta, alltsa... deberiamos echar un vistazo a esto...

11:13:26 FO Ja, ja. Si, si.

11:13:32| CMD | Ja da missar du ditt flyg (nu da). Bien, perderas tu vuelo (entonces).

11:13:33 FO Vi kan icke fly nu. No podemos volar ahora.

11:13:34| CMD | Na. No.

11:13:35 FO 77 icke fly. ?? No volamos.

11:13:36| CMD Na&, verkligen inte (fly). No, seguro que no (volamos).

11:14:03| CMD | Ja det ar kapten. Férmodligen sa markte | Aqui el comandante. Probablemente
(nagra) av er (liten duns) ?? och ?? (algunos) de ustedes habran notado una
touchat flygplanet som star precis till (pequena sacudida) ?? y ?? tocamos el
vanster har och det innebar att vi maste | avion que estd a nuestra izquierda y eso
in och titta pa vingspetsarna innan vi significa que vamos a tener que entrar y
kan flyga upp (mot) Stockholm ?? mirar el «wingtip» antes de poder volar
(tillbaka med ?? pa flygplatsen och fa (hacia) Estocolmo ??volver?? en el
vidare instruktioner om vilken vdg vi ska | aeropuerto y recibir instrucciones sobre
kora in ?? jag far) aterkomma till er ?? | la ruta por la que rodar ¢? Mas adelante

les daré ??

[Captain talking to passengers on public | [El comandante se dirige al pasaje a
address.]. través del canal de avisos al pasaje].

11:14:26 FO Scandinavian 7874 we are at Hotel 2 Scandinavian 7874 estamos en H-2

right now... just behind ?? ...

ahora... justo detras?? ...

* Comandante. Durante el lapso transcrito se expresa en sueco.
4 Copiloto. Durante el lapso transcrito se expresa en noruego, salvo las comunicaciones con ATC que lo hace en inglés.
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1.10.2.2. Registrador de datos de vuelo (FDR)

La aeronave estaba equipada con un registrador de datos de vuelo (FDR), Allied Signal,
con P/N: 980-4700-042 y S/N: SSFDR-17239, que fue descargado en el laboratorio de
la CIAIAC.

El grafico de la figura 4 contiene la evolucién de varios parametros: N2 de motores,
presion circuito de frenos, velocidad respecto del suelo, rumbo y aceleraciones lateral y
longitudinal, entre las 11:04:52 UTC y 11:14:31 UTC.

La hora que figura en el grafico es la del registrador de datos (FDR). Al hacer la
sincronizacion de comunicaciones se comprobé que la hora del registrador tiene un
desfase de 1 s respecto a la hora de la torre de control (Hora ;- = Horagg + 1 9).

Segun puede observarse en el grafico, la aeronave comenzé a moverse a las 11:06:30 UTC.
El giro para tomar la calle de rodaje «North», que es el Ultimo viraje a la derecha, empezd
a hacerlo a las 11:09:19 y lo termin6 alrededor de las 11:09:40. Continudé rodando por
esta calle (rumbo 060), aumentando su velocidad hasta un maximo de 15 kt. A partir de
las 11:10:40 se observa que la tripulacion aplicé frenos y la aeronave comenzé a disminuir
su velocidad, de forma que a las 11:11:20 UTC se habia reducido hasta los 3 kt.
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Figura 4. Evolucién de las N2 de motores, presion circuitos de frenos, velocidad respecto del suelo,
rumbo y aceleraciones longitudinal y lateral. Aeronave Boeing B737, matricula LN-RRH
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Continuaron durante algo menos de 1 minuto avanzando a baja velocidad. Luego la
aumentaron ligeramente, y alrededor de 20 s después aplicaron frenos y redujeron la
velocidad hasta 2-3 kt.

Como puede apreciarse en el grafico de la figura 4, a las 11:12:37 quedd registrada
una pequefa variacion de los valores de las aceleraciones lateral y longitudinal, e
inmediatamente después se registrd un aumento significativo en la presion del circuito
de frenos y la detencién de la aeronave.

Segundos antes se aprecia que se produjo una pequefia variacion (incremento) del
rumbo de la aeronave («heading»), lo que significa que se hizo un ligero viraje hacia la
derecha.

1.11. Informacion sobre organizacion y gestion
1.11.1. Skandinavian Airlines (SAS)
Preparacién del vuelo

El vuelo fue preparado utilizando el sistema de planificacion de vuelo «<RODOS», durante
la mafana del dia del incidente antes del despegue de Estocolmo. Se obtuvo toda la
informacion disponible sobre ruta y aerédromo, no apreciando la existencia de
informacion relativa a restricciones de rodaje en las calles de rodaje o puntos de espera
de la pista 24R del Aeropuerto de Palma de Mallorca.

El sistema RODOS utiliza la base de datos AIS de Eurocontrol como proveedor universal
de NOTAM.

Este sistema dispone de un filtro «piloto» pre-programado, que utiliza el cédigo Q de
los NOTAM, concretamente la segunda y tercera letras, para detectar y resaltar
automaticamente cualquier nuevo NOTAM que sea relevante para las tripulaciones.
También utiliza el campo «propdsito» de forma que solamente estan disponibles para
las tripulaciones aquellos NOTAM que contengan los calificadores N, B u O.

Dicho filtro fue diseflado en base a los aspectos que los pilotos de SAS vy sus
despachadores de vuelos juzgaron que podian ser relevantes para las operaciones.

Concretamente el coédigo de segunda y tercera letras que tenia el NOTAM del
aeropuerto de Palma de Mallorca, MX, es uno de los cédigos que utiliza el filtro.

Asimismo, el sistema utiliza otro criterio basado en el campo calificador, de forma que
aquellos NOTAM que contienen una M no pasan el filtro al considerar que, por la
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definicion del calificador, se trata de asuntos varios que no estan destinados a aparecer
en los boletines de informaciéon previa al vuelo, a menos que se requieran de forma
especifica.

Cualquier nuevo NOTAM que es automaticamente resaltado (no filtrado) por el sistema,
es posteriormente evaluado por CPHOW" con objeto de eliminar la informacién que no
sea operacionalmente relevante para los pilotos.

Los NOTAM sobre las restricciones de rodaje en los puntos de espera H-1 y H-2 tenfan
el codigo QMXXX, y el campo propdsito contenia una «M». Como se ha indicado
anteriormente, el filtro automatico del sistema RODOS desecha los NOTAM que
contienen una M en el campo propdsito. Por este motivo entre la documentacién de
despacho de vuelo entregada a la tripulacién no figuraba el NOTAM B6407/11.

Procedimientos de rodaje

En OM-A 8.4.1.2.3 se determina que «normalmente un avién no debera rodar a menos
distancia de 1/4 de la envergadura de la aeronave respecto a cualquier obstaculo».

Asi mismo, indica que es responsabilidad del PNF informar al PF en cualquier momento
en el que el avion vaya a rodar a menos de 1/4 de envergadura respecto a un obstaculo
situado en su lado. Indica ademas que las lineas o marcas de rodaje no siempre
aseguran una adecuada separacion con los obstaculos, por lo que deben ser seguidas
con precaucion.

Los «wingtips» de la aeronave son claramente visibles desde cualquiera de los dos
puestos, izquierdo o derecho, de la cabina de vuelo.

1.11.2. Orbest
Preparacién del vuelo
Este operador no dispone de ningun sistema de filtrado de los NOTAM, motivo por el
cual las tripulaciones de vuelo reciben todos los NOTAM publicados que afecten o
puedan afectar al vuelo a realizar, es decir, aquellos relativos a los aerédromos de salida,

destino y alternativos, asi como los de la ruta a sequir.

El operador reconoce que de esta forma el numero de NOTAM que las tripulaciones
deben revisar en cada vuelo es sumamente elevado, por lo que si bien asegura que se

> SAS despacho de vuelos/plan de vuelo.
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recibe toda la informacion necesaria, el elevado volumen de informacién que ha de
manejarse puede propiciar que su evaluacién pueda no ser adecuada.

1.11.3. AENA

El Real decreto 905/1991, de 14 de junio, por el que se aprueba el estatuto del ente
publico aeropuertos espafioles y navegacion aérea (AENA) asigna a este Ente, entre otras
funciones, las correspondientes a los servicios de informaciéon aeronautica.

El servicio de informacion aeronautica (AlS) es proporcionado por AENA a través de la
Oficina AlS.

La estructura, organizacion y responsabilidades de la oficina AIS estan recogidos en el
Manual de procedimientos AIS V3.0, editado por AENA. De acuerdo con él, la oficina
AIS esta formada por 3 dependencias:

e La Division AIS (servicios centrales de navegaciéon aérea).

e La oficina NOTAM Internacional (NOF), que esta integrada en los servicios centrales
de navegacion aérea.

e Las oficinas de informacion aeronautica (AlO) y/o las oficinas de notificaciéon de los
servicios de transito aéreo (ARO) de los aeropuertos y centros de control.

Los proyectos de nuevos NOTAM son elaborados por las dependencias afectadas
(aeropuertos, centros de control, etc.) y posteriormente son remitidos por las AIO/ARO
de estos centros a la oficina NOTAM Internacional (NOF).

Entre las responsabilidades de la NOF figura la de verificar y aprobar, si procede, los
proyectos NOTAM recibidos de las AIS/ARO y otros departamentos y estamentos
autorizados, para posteriormente distribuirlos como NOTAM.

1.12. Informacion adicional
1.12.1. Normativa de los Servicios de Informacion Aerondutica

Los servicios de informacién aerondutica, a nivel internacional, estan regulados por el
Anexo 15 de la OACI «Servicios de informacién aerondutica», el Doc. 8126 de OACI
«Manual para los servicios de informacion aeronautica» y el Doc. 8400 de OACI
«Abreviaturas y cddigos de la OACI».

El doc. 8126 contiene informacion sobre el contenido de los campos, asi como acerca
de la codificaciéon de los NOTAM.
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El Doc. 8400 es el documento que ha de utilizarse como referencia para las abreviaturas
a utilizar en los NOTAM.

Entre los aspectos regulados por los documentos anteriores se encuentran los relativos
a los NOTAM.

A nivel nacional, el Real decreto 57/2002, de 18 de enero, por el que se aprueba el
Reglamento de circulacion aérea, concretamente el Libro VIII, regula el servicio de
informacion aeronautica, y dentro de éste el capitulo 5 esta dedicado al NOTAM vy
contiene instrucciones acerca de su iniciacion, especificaciones generales y distribucion.

El Manual de procedimientos AIS V3.0, editado por AENA, contiene instrucciones mas
concretas sobre los NOTAM.

Para la codificacion de los NOTAM hay que acudir al Doc. 8126 de OACI «Manual para
los servicios de informacién aeronautica».

El apéndice B del Doc. 8126 contiene un indice de categorias en base a la segunda letra,
que las clasifica en cinco grupos principales; AGA (aerédromos, rutas aéreas y ayudas
terrestres), CNS (comunicaciones, navegacién y vigilancia), ATM (gestion del transito
aéreo), avisos para la navegacion y otra informacion.

6-B-22 Manual para los servicios de informacién aerondutica

CATEGORIA: AGA — AREA DE MOVIMIENTO Y ATERRIZAJE (M)

SEGUNDA Y TERCERA LETRAS — SIGNIFICADO coniGo Alcance: A

Calles de rodaje (especificar) MX Transito Objetivo
CUARTA Y QUINTA LETRAS — SIGNIFICADO coODIGO I \% N B (o] M
Disponible para operaciones diurnas AD X X X
Funcionamiento normal reanudado AK

Funcionando (o de nuevo funcionando a reserva de limitaciones/condiciones

anteriormente publicadas) AL

Disponible para operaciones nocturnas AN X X X
Operacional AO

Disponible a solicitud AR X X X
Totalmente retirado AW X X X
Completado CcC

Realineado CL X X X
Cancelado CN

Instalado Cs X X X
Se ha terminado el trabajo HV

Prosiguen los trabajos HW X X X
Cerrado LC X X X
No pueden usarlo las aeronaves que pesen mas de . . . (especificar) LH X X X
Puede usarse en una longitud de . . . y un ancho de . . . (especificar) LL X X X
Cerrado para toda clase de operaciones nocturnas LN X X X
Limitado a . . . (especificar) LT X X X
Lenguaje claro XX

Figura 5. Tabla de combinaciones de cuarta y quinta letras para el codigo de segunda y tercera letras
«MX», correspondiente a calles de rodaje, del Doc. 8126
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El grupo AGA esta subdividido en tres subgrupos: L (instalaciones de iluminacién), M
(area de movimiento y aterrizaje) y F (instalaciones y servicios). Dada la naturaleza del
«asunto» el subgrupo en el que habria de clasificarse es el M, que seria la segunda letra
del cédigo.

La tercera letra del cddigo identifica una parte concreta dentro del subgrupo de que se
trate. En este caso el subgrupo M (area de movimiento y aterrizaje) contiene 18 zonas
diferentes a cada una de las cuales le corresponde una letra diferente. Las calles de
rodaje tienen asignada la letra X (tercera letra del cédigo).

El objeto del codigo NOTAM es codificar estos documentos, a fin de que mediante este
codigo se pueda determinar claramente el asunto de que se trata (segunda y tercera
letras) y su estado (cuarta y quinta letras).

Fruto de la colaboracion entre la Organizacion Europea para la Seguridad de la
Navegacion Aérea (EUROCONTROL) y la OACI, en junio de 2006 se celebréd un Congreso
mundial de AIS en Madrid, en el que se abordé el papel del AlS en el entorno de ATM,
qgue estd en constante evoluciéon. En el mismo se tomé nota del hecho de que los
sistemas de navegacion basados en computadora, la navegacion de area (RNAV), la
performance de navegacion requerida (RNP) y los requisitos de ATM han hecho
necesario introducir nuevos requisitos en materia de AlS por lo que respecta a la calidad
y la puntualidad de la informacién, concluyendo que era necesario efectuar una
transicion de la funcién de los AIS a un servicio de gestion de la informacion (AIM)®, con
nuevos cometidos, responsabilidades y alcance, a fin de satisfacer las nuevas necesidades
y poder hacer frente a la demanda de informacion y gestionar la provisién de la misma.

La OACI ha elaborado una hoja de ruta para llevar a cabo la transiciéon a este nuevo
modelo, que prevé su implementaciéon en tres fases, que, en principio, culminarian en
noviembre de 2016.

La transicion hacia este nuevo modelo requerird la revision en profundidad de toda la
documentacién de referencia.

1.12.2. EI NOTAM

Un NOTAM es un aviso distribuido por medio de telecomunicaciones que contiene
informacion relativa al establecimiento, condicidon o modificaciéon de cualquier instalacion
aeronautica, servicio, procedimiento o peligro, cuyo conocimiento oportuno es esencial
para el personal encargado de las operaciones de vuelo, y su difusion se realiza a través
de los servicios de informacién aerondutica.

5 Corresponde a las siglas de «Aeronautical Information Management».
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. CALIFICADOR OBJETIVO
IDENTIFICADOR DE MENSAJE il ALCANCE

CALIFICADOR TRANSITO | /" LIMITE INFERIOR
CODIGO NOTAM, \ | ¥ / ___ LiMITE SUPERIOR

N° de NOTAM \ | COORDENADAS Y RADIO
\ A2

./

(B4585/11 ‘NOTAM ‘ g
FIR ———Q)LECB/QMXXIV/M /A 000/999/3933N00244E5
LUGAR — A)LEPA B)1106301118 C)1109010000 EST
E)H1 NOT AVBL|WITHOUT ATC|PERMISSION FOR DEP TO RWY 24R.)

DIA'Y HORA DE INICIO DIA'Y HORA DE FINAL 7 MENSAJE

Figura 6. Identificacion de los campos en un NOTAM

La figura 6 contiene el primer NOTAM que se publicoé en relacion a las restricciones de
rodaje en el aeropuerto de Palma de Mallorca. En la figura se han identificado cada uno
de los campos que componen el NOTAM, y a continuacion se explica el significado de
cada uno de ellos.

N.° de NOTAM. Indica la serie y el numero del NOTAM.

Identificador de mensaje. Tras la palabra NOTAM va una letra entre las siguientes:
N, si incluye nueva informacién; R, que indica que sustituye a un NOTAM anterior; o C,
gue indica que cancela un NOTAM anterior.

FIR. Indica el FIR en el que se localiza la informacion a que se refiere el NOTAM.

Coédigo NOTAM. Se compone de 5 letras de las que la primera es siempre la Q. La
segunda y la tercera letras identifican el asunto y la cuarta y la quinta su estado o
condicion, de acuerdo a lo especificado en el Doc. 8400 «abreviaturas y cédigos de la
OACI» y en el Apéndice B del «Manual para los servicios de informacién aeronautica»,
Doc. 8126 de OACI. Las letras MX se refieren a «area de movimiento y aterrizaje, calles
de rodaje». La cuarta y quinta letras, XX, significan «otros».

Calificador transito. Se refiere al tipo de transito al que le puede afectar el NOTAM.
En este caso seria (I) instrumental y (V) visual.

Calificador objetivo. Este campo se denomina «objetivo». Existen cinco calificadores:
N, B, O, My K, cuyo significado es:
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e N, NOTAM seleccionado para que los explotadores de aeronaves le presten inmediata
atencion.

e B, NOTAM seleccionado para una entrada en el boletin de informacién previa al vuelo
(PIB).

e O, NOTAM relativo a las operaciones de vuelo.

e M, NOTAM sobre asuntos varios, no sujeto a aleccionamiento pero disponible a
solicitud.

e K, el NOTAM es una lista de verificacion.

Este campo puede contener los calificadores combinados siguientes: K, B, BO, NBO o
M. El Apéndice B del «Manual para los servicios de informacion aeronautica», Doc. 8126
de OACI, contiene orientacién sobre la combinacién de calificadores «objetivo», en
funcién del asunto y contenido del NOTAM (cédigo). La tabla que figura en la pagina
6-B-22 de dicho manual contiene el codigo de este asunto, MXXX, aunque no define
ningun calificador para éste.

Alcance. Puede referirse a aerodromo (A), en ruta (E), aviso Nav (W), o lista de
verificacion (K). En este caso es aerodromo.

Limite inferior. Si el asunto no contiene informacion especifica sobre la altura se
insertard 000 para el limite inferior.

Limite superior. Si el asunto no contiene informacién especifica sobre la altura se
insertara 999 para el limite superior.

Coordenadas y radio. Indica las coordenadas y el radio de influencia en NM. Si el
alcance del NOTAM es «A» se insertaran las coordenadas del punto de referencia del
aerédromo.

Lugar. Indicador de lugar OACI a que se refiere la informacion.
Dia y hora de inicio. Indica el dia y hora de inicio del suceso.

Dia y hora de fin. Indica el dia y hora de finalizaciéon del suceso. El cédigo «EST»
indica que la duraciéon es aproximada. Si la informacion es permanente figurara «PERM».

Mensaje. A este campo se le denomina texto y contiene la informaciéon que se trata
de difundir. Habitualmente incluye codigos de los contemplados en el Doc. 8400,
«abreviaturas y cédigos» de la OACI.

1.12.3. Declaraciones

Los tripulantes de la aeronave operada por SAS no fueron entrevistados personalmente
y formularon sus declaraciones por escrito.
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SAS — Comandante

La planificacién del vuelo de ida y vuelta entre Estocolmo y Palma de Mallorca fue
normal. La informacion disponible no revelaba ninguna circunstancia excepcional. El
vuelo de ida hasta Palma fue normal.

La escala en Palma, asi como las actividades previas al vuelo de vuelta, se desarrollaron
igualmente con normalidad y estuvieron en condiciones de partir antes de la hora
programada.

Fueron autorizados a rodar a pista 24R via I-7, F. Cuando comenzaron el rodaje
solicitaron y obtuvieron confirmacion de la autorizacion.

Ese dia habia mucho trafico en la plataforma por lo que rodaron despacio, sin que
hubiera ninguna presién por parte de GMC. Durante el rodaje por la calle North
cambiaron la frecuencia de comunicaciones a la de la torre de control.

Cree recordar que cuando estaban llegando al area de espera de la pista 24R habia un
avion en H-3 y que en H-2 habia un A320 de Orbest. Como el peso del aviéon era
relativamente alto decidio utilizar la totalidad de la pista 24R, para lo que tenia que
acceder a través de H-1.

Dirigi6 la aeronave hacia H-1 vy al llegar a la altura de H-3 el copiloto le pregunté jes
posible? El inmediatamente entendié que se referia al A320 que estaba en H-2 por lo
que gird ligeramente a la derecha, y volvié la cabeza a la izquierda para ver el extremo
del plano de ese lado y estimoé que habia suficiente espacio para pasar. La velocidad de
la aeronave era muy baja, del orden de 2 o 3 kt. Se dieron cuenta inmediatamente que
el «winglet» del plano izquierdo de su avién habia contactado con el A320 y detuvieron
la aeronave rapidamente. A continuacién llamaron a la torre de control para informar
de lo ocurrido.

Se comunicaron con la tripulacion del A320 por la frecuencia de radio de la torre de
control y les pidi6 que permanecieran donde estaban, que no encendieran el APU y que
apagaran el motor derecho ya que el chorro de éste incidia sobre el avion.

SAS - Copiloto

Coincidioé con el comandante en que el vuelo de ida a Palma y los preparativos para el
vuelo de regreso a Estocolmo se desarrollaron con plena normalidad.

Después de hacer el retroceso de la aeronave desde el stand 46, pidieron autorizacion
de rodaje a movimientos en tierra (GMC), que les autorizaron a rodar via F y esperar
en 24R.
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Maniobraron cuidadosamente en la plataforma, ya que habia mucho trafico, y solicité
a GMC que le confirmase si debia usar I-7 y luego F, lo que le fue confirmado.

Cuando estaban llegando a la interseccion con la calle North vio otro avion, un
Monarch, Illegando por su izquierda. GMC les confirmé que ellos eran numero 1.
Giraron a la derecha para continuar por la calle North en direccion al punto de espera
de la pista 24R. Cambié la frecuencia de la radio a la de la torre de control.

Cuando estaban llegando al punto de espera de la pista 24R observé que habia otra
aeronave detenida en el punto de espera H-3, un Boeing757 de TUI, y otro avion,
concretamente un A320 de Orbest, detenida en H-2. Asimismo, otra aeronave acababa
de alinearse en pista a través de H-1.

Aproximadamente cuando llegaron a la altura de H-3 el comandante le dijo que tenia
intencion de continuar hacia H-1. El pensé que pararfan antes de llegar a H-2 debido a
la presencia de un avion en él, pero cuando se dio cuenta que no lo hacia le pregunté
si era posible.

La velocidad a la que rodaban era muy baja y el comandante la redujo aun mas, giré
ligeramente a la derecha para separarse mas de la otra aeronave, mir6 fuera y dijo «es
posible».

Segundos después notd un suave movimiento en el avién cuando el extremo del plano
izquierdo impactd contra la cola del A320, y el comandante detuvo inmediatamente la
aeronave.

Oyé por la radio que la tripulaciéon de otro aviéon, posiblemente del Monarch que iba
tras ellos, informaba «SK le habéis golpeado».

1.12.4. Medidas tomadas por AENA

La primera medida adoptada fue el cierre de la calle de rodaje H-1, tal y como se indica
en el punto 1.9.3.

Con posterioridad al incidente el aeropuerto realizd una evaluacién del suceso,
identificando varios puntos respecto a los que parecia aconsejable adoptar medidas
correctoras, que en sintesis son los siguientes:

e Reforzar el procedimiento de seguimiento de la implantacién de medidas de
mitigacion de riesgos con un doble objeto. Por una parte la vigilancia y evaluacién de
la efectividad de las medidas mitigadoras adoptadas, y por otra prever la posibilidad
de que cuando por alguna circunstancia no pueda implantarse alguna de las medidas
planeadas, se reevalle la situacion y se establezcan otras barreras de seguridad
alternativas que garanticen un nivel de seguridad aceptable.
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e Cualquier actuacién que conlleve aparejados cambios operativos importantes en el
aeropuerto debera contar con el asesoramiento de pilotos.

e Proponer la instalacion de un sistema de vigilancia y grabacion de las operaciones en
el area de maniobras, en especial en cabeceras.

e Cualquier accion que impligue un cambio en la configuracion de las pistas o las calles
de rodaje debera llevarse a cabo preferentemente en temporada baja, y se habra
planificado con la mayor antelacién posible, a no ser que su urgencia lo impida.

1.12.5. Medidas tomadas por Skandinavian Airlines (SAS)

SAS revisd su manual de operaciones a fin de enfatizar la importancia de que las
tripulaciones mantengan las distancias minimas de seguridad durante el rodaje. Asi
mismo, en dicho documento también se incluyeron instrucciones para clarificar las
diferencias que existen con este respecto a distancias minimas, entre un rodaje de
acceso a un puesto de estacionamiento y un rodaje estandar.

1.12.6. Medidas tomadas por Orbest

2.1.

Orbest estaba estudiando la viabilidad de implementar un sistema de filtrado de los
NOTAM.

ANALISIS
Situacion en el punto de espera de la pista 24R

A las 11:08:06 el controlador autorizé la entrada en pista a la aeronave TOM19K, y a
las 11:10:45 autorizé su despegue. Después de esto, concretamente a las 11:10:56,
comunico a la aeronave TOMOFT que estaba autorizada a despegar detras del TOM19K.

De las conversaciones grabadas en el CVR de la aeronave EC-LAJ se deduce que cuando
esta aeronave estaba llegando a la zona de espera de la pista 24R, los puntos de espera
H-1 y H-3 debian estar ocupados, puesto que comentaron: «tenemos H-2. Por el low
cost del medio», y segundos después el copiloto afiadio: «esta en H-1».

De estas mismas conversaciones se infiere que la aeronave TOM19K inicié su entrada a
la pista a las 11:11:13 h.

Por otra parte, de las comunicaciones mantenidas por las distintas dependencias de
control se desprende que ninguna de las aeronaves fue instruida o autorizada a dirigirse
a un punto de espera concreto, por lo que fueron sus tripulaciones las que decidieron
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a través de qué punto de espera accederian a la pista, posiblemente en funcién de la
situacion del momento en el que llegaron.

De este hecho se deducen tres conclusiones: la tripulaciéon de la aeronave TOM19K no
era consciente de la restricciéon de rodaje que afectaba al punto de espera H-1; no habia
ninguna sefalizacion o indicaciéon en esa zona del campo de vuelos que permitiera intuir
la existencia de la restriccion y los controladores que se encontraban en la torre de
control no advirtieron que habia aeronaves utilizando H-1.

Rodaje de la aeronave LN-RRH

De acuerdo con las conclusiones establecidas en el punto anterior y de la informacion del
FDR de la aeronave LN-RRH se puede determinar que, en el momento en que la aeronave
TOM19K comenzé a moverse desde el punto de espera en el que se encontraba (H-1)
para entrar a la pista, la aeronave LN-RRH se encontraba en la calle de rodaje «North»
a menos de 100 m de la zona de espera. Desde esa posicion la tripulacion pudo observar
perfectamente que la aeronave TOM19K accedia a la pista desde el punto de espera H-
1, como asi lo declaré el copiloto, segun se refleja en 1.13.3.

Los puntos de espera H-2 y H-3 se encontraban ocupados por las aeronaves EC-LAJ y
TOMOFT.

Asi pues, cuando la aeronave llegé a la zona de espera de la pista 24R sélo estaba libre
el punto de espera H-1, que acababa de quedar desocupado al acceder a la pista la
aeronave TOM19K desde él.

En una situacion como la descrita, la forma habitual de actuar es hacerlo de la manera
en que lo hizo la tripulacion de la aeronave LN-RRH, es decir, dirigirse hacia el punto de
espera que acababa de quedar libre, y que era el Unico que estaba desocupado.
Ademas, en este caso hay que tener en cuenta que la aeronave tenfa un peso
relativamente alto por lo que era l6gico que la tripulacién tratara de acceder a la pista
por H-1, ya que de esta forma disponia de mayor longitud de pista.

Ya al acercarse a la vertical de H-2, es cuando debieron advertir la escasa distancia libre
qgue quedaba para rodar por detras de la aeronave que habia en ese punto de espera,
qgue quedd manifiesta en la pregunta del copiloto «;cabemos?».

En ese momento debia ser evidente que la distancia libre era inferior a % de la
envergadura de la aeronave, lo que queda patente en el ligero giro a la derecha que
describio ésta, posiblemente con objeto de aumentar la separacién entre las aeronaves.
De acuerdo a lo indicado en OM-A 8.4.1.2.3: «normalmente un avién no debera rodar
a menos distancia de 1/4 de la envergadura de la aeronave respecto a cualquier
obstaculo», la tripulacion no deberia haber intentado rodar por detras.
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Planificaciéon de la reubicacién de los puntos de espera

A pesar de que fue en el ano 2007 cuando se identificé que las superficies limitadoras
de obstaculos estaban vulneradas como consecuencia de la ubicacion de los puntos de
espera H-1y H-2, aparentemente transcurrieron mas de 4 afnos (hasta la primera mitad
de 2011) sin que se iniciara ninguna accion encaminada a subsanar dicha vulneracion.

En junio de 2011 se realizo el estudio de identificacion de riesgos asociados al
desplazamiento de los puntos de espera H-1y H-2, y en la primera quincena del mes
siguiente se llevd a cabo el desplazamiento fisico de estos dos puntos de espera.

Resulta llamativo el hecho de que transcurrieran 4 afos sin que supuestamente se
iniciara ninguna accion correctora de la vulneracion de las superficies limitadoras de
obstaculos, y que repentinamente en el afio 2011, en un plazo inferior a 1 mes, se
hiciera la evaluacion de riesgos, la elaboracion y envio al AIS de la informacion a publicar
en AIP, la publicacién del NOTAM anunciando la restricciéon, ya que no habia tiempo
para que estuviera difundida la informacion por AIP antes de la ejecucion del
desplazamiento y el desplazamiento fisico de los puntos de espera, que se ejecutd en
plena temporada alta, a pesar de que el aeropuerto de Palma de Mallorca tiene una
gran estacionalidad, por lo que en principio parece que seria preferible que las obras se
llevaran a cabo preferiblemente durante la temporada baja.

A la vista de como se desarrollaron los acontecimientos da la impresion de que la
planificacion fue un tanto precipitada, posiblemente a causa de primarse en exceso la
ejecucion frente a la planificacion.

Tal vez por este motivo no se implementd un programa de seguimiento de las medidas
mitigadoras previstas en el estudio de identificacién de riesgos, ni de control de la
publicaciéon de las restricciones (NOTAM/AIP).

Con relacion a este ultimo, conviene examinar la forma en la que se llevd a cabo el
control de la publicacién de los NOTAM sobre las restricciones. El 30/06/12 se publico
el NOTAM B4590/11 cuya validez estimada se extendia hasta el 1/09/2011. Este NOTAM
fue remplazado por el B6407/11, que fue publicado el 16/09/2011, es decir, 16 dias
después de la tedrica finalizacion del NOTAM anterior.

Aunque a la vista de la informacion precedente pudiera parecer que el NOTAM
B4590/11 expird, y por ello, dej6 de tener validez el dia 1/09/2011, hay que sefialar que
un NOTAM de duracion estimada esta vigente y activo, en tanto en cuanto no haya sido
remplazado o cancelado. Por lo tanto, cabe concluir que el dia del suceso la restriccion
publicada mediante dicho NOTAM era plenamente vigente.

No obstante, esa misma circunstancia evidencia el no cumplimiento de las instrucciones
contenidas en el doc. 8126, de OACI, que indica que «se deberad cancelar o sustituir
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cualquier NOTAM en el que esté incluida una indicacion “EST” antes de la fecha-hora
especificada en la casilla C)», debido con toda probabilidad a la deficiente planificacion
que no previd un mecanismo de seguimiento y control de la publicaciéon de la
informacion.

Evaluacion de riesgos

El estudio de identificaciéon de riesgos inherentes al desplazamiento de los puntos de
espera examiné de forma exhaustiva la operativa con los puntos de espera en sus
nuevas ubicaciones, y concluyé correctamente que habia un alto riesgo de colisiéon entre
aeronaves.

El mismo estudio determiné qué medidas habrian de tomarse para mitigar dicho
riesgo, que fue fundamentalmente restringir el rodaje hacia H-1 si habia otra aeronave
en H-2.

El estudio no ahondd mas en el analisis de la situaciéon, no entrando a valorar la
efectividad de la forma en que se implementaban las propias medidas correctoras.

En este sentido, conviene sefalar varias circunstancias que tuvieron, o pudieron tener,
influencia en este aspecto:

1. Las restricciones de rodaje hacia H-1 no eran fisicamente evidentes para las
tripulaciones de las aeronaves que rodaran por esa zona.

2. La torre de control no asignaba a las aeronaves un punto de espera concreto.

3. Desde la torre de control no es posible determinar qué puesto de espera esta
utilizando una aeronave.

4. La restriccion no se habia difundido aun a través del AIP.

La restriccion solamente se habia hecho publica via NOTAM.

6. Ausencia de seguimiento de las medidas correctoras, que impidi6 que se alertase
del riesgo derivado de la no implementacion de una medida (difusion via ATIS), y
gue se previese alguna medida sustitutoria. Esta deficiencia ya ha sido identificada
por los responsables del aeropuerto, que han tomado medidas para asegurar que
en el futuro haya un adecuado seguimiento de las medidas correctoras.

7. No intervencion de representantes de los operadores. De haber contado con éstos
podria haberse valorado mas certeramente la idoneidad de las medidas mitigadoras.

V1

En conclusién, al no difundirse la restriccién via ATIS, su implementacién quedaba fiada
Unicamente a su difusién via NOTAM, no existiendo ninguna otra barrera de seguridad
complementaria, lo que realmente la hacia bastante débil.

Esta afirmacion se ve refrendada por el hecho de que en el pequefio lapso de tiempo
analizado en el presente informe, al menos otra aeronave, ademas de la que se vio
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involucrada en el suceso, rodé hacia H-1, sin que su tripulacién fuera consciente de la
existencia de la restriccion y sin que hubiera ningun mecanismo que haya alertado de ello.

De este hecho también se infiere que el NOTAM mediante el que se difundia esta
informacién o no llegé o no fue correctamente percibido por las tripulaciones.

Codificacion de los NOTAM

Aungue ninguno de los documentos indicados en 1.13.1 especifica claramente cémo ha
de clasificarse un «asunto», si atendiendo a la naturaleza del hecho de que se trate o
del lugar en el que se produce, si se examina detenidamente el indice de categorias
contenido en el apéndice B del capitulo 6 del Doc. 8126, se llega a la conclusion de que
ha de hacerse en funcién del lugar.

El «asunto» del caso analizado en el presente informe radicaba en la calle de rodaje
«North» del aeropuerto de Palma de Mallorca, por lo que quedaria clasificado en el
grupo AGA.

El codigo correspondiente a la sequnda y tercer letras «MX» admite las combinaciones
de tercera y cuarta letra que pueden verse en la tabla de la figura 5. Si el estado del
«asunto» no se encuentra entre los relacionados en la tabla se utilizarda XX como cuarta
y quinta letras. En este caso en concreto no parece que ninguno de los estados refleje
adecuadamente el estado del «asunto», que era la restriccion de rodaje en esa zona,
por lo que puede considerarse adecuada la codificaciéon XX.

Por otra parte, el Doc. 8126, contiene en la categoria AGA-Area de movimiento y
aterrizaje (M), una combinacién con la A como tercera letra (MA), denominada «area
de movimiento», cuya aplicacion no parece estar suficientemente clara.

El Anexo 14 de OACI, define «area de movimiento» como: «parte del aerédromo que
ha de utilizarse para el despegue, aterrizaje y rodaje de aeronaves, integrada por el area
de maniobras y las plataformass.

De acuerdo con ello, parece que las calles de rodaje o cualquier otra zona del area de
movimiento podrian codificarse con la combinacién de segunda y tercera letras
especificas que les corresponda, MX en el caso de las calles de rodaje, o con la genérica
de area de movimiento, MA. Concretamente, el asunto del caso aqui analizado se
podria haber codificado como MXXX o como MAXX.

Aunqgue la documentacion OACI, particularmente el Doc. 8126, deben ser consideradas
meras guias para la elaboracion de los NOTAM, ello no ha ser 6ébice para que la
informaciéon e instrucciones que contengan sean lo menos ambiguas posible, pues de
esta forma se mejorara y uniformizara la codificacion de los NOTAM.
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En lo que respecta a los campos «transito» y «objetivo», la tabla de la figura 5 incluye,
para cada combinacién de cuarta y quinta letras, informacién sobre los cédigos a asignar
a estos campos. Llama la atencién que a todos los posibles «estados» de las calles de
rodaje les asigna el objetivo «M», que corresponde a miscelaneo. En cambio, si el
asunto se hubiera codificado como MA, de acuerdo a lo expuesto en el parrafo
precedente, el objetivo que le corresponderia segun el Doc. 8126 seria N, B, O.

Resulta llamativo también que, por ejemplo, a la combinacién de segunda y tercera
letras MK, que corresponde a area de movimiento y aterrizaje — zona de
estacionamiento, se les haya asignado mayoritariamente los calificadores de objetivo
«O» y «B». Asi, por ejemplo, tendriamos que el cierre de un puesto de estacionamiento,
cuyo conocimiento no es vital para las tripulaciones ya que los puestos de
estacionamiento son asignados por el aeropuerto, gozaria de una mayor relevancia
operacional (calificadores B y O) que una restriccion en una calle de rodaje, cuya
existencia solamente se conoce a través del NOTAM, ya que, como en la del caso que
nos ocupa, no es fisicamente reconocible ni es objeto de instrucciones o informacion
por parte de la torre de control.

De acuerdo con lo expuesto anteriormente, la restriccion que afectaba a las calles H-1
y H-2 del aeropuerto de Palma de Mallorca podria haberse codificado al menos de dos
formas distintas: MXXX y MAXX. Segun el Doc. 8126, a estos cédigos les corresponderia
el calificador objetivo, M en el primer caso y N, B y O en el segundo.

No obstante todo lo anterior, hay que tener en cuenta que las tablas contenidas en el
Doc. 8126 muestran los calificadores usados con mayor asiduidad para cada
combinacién de letras de codigo, y que por tanto, han de tomarse como una guia para
facilitar la codificacién, pero no como una regla, siendo perfectamente admisible la
asignacion de calificadores diferentes a los propuestos en la documentacion.

En este sentido, la oficina encargada de codificar los NOTAM deberia determinar si el
calificador, que segun el Doc. 8126 le corresponde a un determinado asunto, es
adecuado en base a los principales destinatarios de la informacién que contenga el
mensaje, y en caso de no considerarlo asi, establecer el calificador objetivo mas
conveniente para que el mensaje llegue a sus potenciales destinatarios.

Una vez admitido que el codificador dispone de plena capacidad discrecional para
asignar el calificador que considere mas adecuado, el hecho de que el Doc. 8126, en
casos como por ejemplo en los supuestos de MX como primera y segunda letra, asigne
para todos ellos M como calificador objetivo M, no viene a facilitar a posibilidad de que
el codificador asigne uno diferente.

No obstante, esta circunstancia no deberia propiciar que las instrucciones de la
documentacion de referencia fuesen aplicadas a rajatabla, que es lo que pudo suceder
en el caso del NOTAM de publicacion de las restricciones de rodaje en el aeropuerto de
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Palma de Mallorca. Atendiendo la gran trascendencia operacional de éste, parece que
deberia haber sido codificado con las letras N, B, O, en lugar de M.

Por otra parte, esta flexibilidad en la asignacién de los cédigos en general, y del
calificador «objetivo» en particular, no deberia alcanzar un grado de libertad tal que
haga inviable la clasificacion y/o el filtrado de los NOTAM.

A este respecto, conviene tener en cuenta el hecho de que el nimero de NOTAM
publicados es sumamente elevado, lo que obligaria a las tripulaciones a tener que revisar
un numero ingente de NOTAM antes de iniciar cada vuelo, en el caso de que no hubiera
un filtrado previo. Por este motivo, muchos operadores han implementado sistemas
automaticos de tratamiento de la informacion, mediante los que clasifican la
informaciéon y en base a ello determinan que mensajes son relevantes para las
tripulaciones, impidiendo que les lleguen los que no cumplen esa premisa.

Como ha quedado constatado en esta investigacion, algunos de los sistemas automaticos
de tratamiento de informacién que estan actualmente en servicio utilizan la letra del
campo «objetivo» durante alguna de las fases del proceso de clasificacion de los NOTAM.

Légicamente, la fiabilidad, funcionalidad y precisién de cualquier filtro dependen en gran
medida de la normalizacion de los campos utilizados.

La investigacion de este incidente ha puesto en evidencia que la documentacion OACI
de referencia sobre codificacion de NOTAM facilita informacién e instrucciones que
cabria calificar de ambiguas, las cuales, a causa de esa condiciéon, se estima que han
contribuido a que no haya un adecuado grado de uniformidad en la interpretacion de
la codificacién de los NOTAM entre los diferentes usuarios del sistema.

Se considera que la revision de la documentacion de referencia en esta materia, que se
acometera en el marco de la implementacién del nuevo sistema de gestion de la
informacion (AIM), emprendido en el seno de la oaci, permitira identificar y subsanar
todas sus deficiencias.

No obstante, teniendo en cuenta la gran duracidbn que suelen tener estos procesos,
parece aconsejable que entre tanto se acometa alguna accién encaminada a clarificar la
interpretacion de la documentacion.Por este motivo, parece que seria aconsejable que
se editase nuevo material guia para la elaboracién de los NOTAM, a fin de mejorar la
codificacion de estos mensajes.

CONCLUSIONES

Conclusiones

e Los puntos de espera H-1y H-2 de la pista 24R del aeropuerto de Palma de Mallorca
habian sido retranqueados en la primera quincena del mes de julio.
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e Las restricciones que afectaban al punto de espera H-1 habian sido difundidas por el
NOTAM B6407/11, que estaba vigente en el momento del suceso.

e El aeropuerto de Palma de Mallorca no implementé todas las medidas de mitigacion
de riesgos que se habian planificado.

e El aeropuerto de Palma de Mallorca no establecié ningin mecanismo de vigilancia y
control de la efectividad de las medidas mitigadoras.

e Las dos aeronaves, LN-RRH y EC-LAJ, fueron autorizadas a proceder al punto de
espera de la pista 24R, sin que ATC les asignara ningun punto de espera concreto,
ni autorizé el acceso a la pista 24R a través de la calle H-1.

e La torre de control no detectd que algunas aeronaves estaban usando la calle H-1 sin
disponer de autorizacién para ello.

e Cuando la aeronave EC-LAJ lleg6 a la zona de espera de la pista 24R los puntos de
espera H-1 y H-3 estaban ocupados por las aeronaves TOM19K y TOMOFT,
respectivamente, encontrandose H-2 libre.

e Cuando la aeronave LN-RRH llegd a la zona de espera de la pista 24R los puntos de
espera H-2 y H-3 estaban ocupados por las aeronaves EC-LAJ y TOMOFT,
respectivamente, y H-1 acababa de quedar libre al acceder a la pista la aeronave que
lo ocupaba.

e El sistema de planificacion de vuelo de SAS filtré el NOTAM B6407/11 en base a que
éste estaba codificado como M (miscelaneo) en el calificador objetivo.

* La documentacién OACI de referencia en materia de NOTAM contiene instrucciones
poco claras y concisas acerca de cdbmo han de codificarse los «asuntos».

e La tripulacion de la aeronave LN-RRH desconocia la existencia del NOTAM B6407/11,
al haber sido filtrado por el sistema de planificacion de SAS.

e La aeronave TOM19K accedi6é a la pista 24R a través del punto de espera H-1, sin
tener autorizacion para ello.

e El copiloto de la aeronave LN-RRH advirti6 adecuadamente al comandante sobre la
escasa separacion con la aeronave EC-LAJ.

e E| comandante de la aeronave LN-RRH decidié rodar hacia H-1 por detras de la
aeronave EC-LAJ a pesar de que la distancia libre entre ellas era inferior la indicada
en el manual de operaciones, 1/4 de la envergadura de la aeronave.

e La aeronave LN-RRH redujo su velocidad y se desvié ligeramente del eje de la calle de
rodaje con objeto de aumentar su separacion.

e Esta desviacion no fue suficiente y el «winglet» izquierdo de la aeronave LN-RRH de
SAS contactdé con el cono de salida de gases del APU de la aeronave EC-LAJ de
Orbest.

e La tripulacion de la aeronave LN-RRH detuvo la aeronave inmediatamente y notificé
el hecho a la torre de control.

Causas

La causa del incidente fue la decisién adoptada por la tripulacién de la aeronave LN-
RRH de rodar hacia el punto de espera H-1 pasando por detras de la aeronave EC-LAJ,
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a pesar de que debia ser evidente que la distancia libre entre ellas era inferior a la
minima definida en los procedimientos del operador.

Se considera que fueron factores contribuyentes en este suceso los siguientes:

® Que AENA no implantara todas las medidas mitigadoras planificadas, lo que provocé
gue la divulgacion de las restricciones que afectaban al rodaje de aeronaves en Palma
de Mallorca fuera sumamente limitada entre las tripulaciones.

e Ausencia de un sistema de seguimiento y vigilancia de las medidas mitigadoras por
parte de AENA en el aeropuerto de Palma de Mallorca.

e Escasa claridad en la documentacion editada por la OACI sobre codificaciéon de
informacién NOTAM.

® Que el calificador objetivo de los NOTAM mediante los que se publicaron las
restricciones de rodaje contuviera la letra M.

RECOMENDACIONES SOBRE SEGURIDAD

REC 04/13.

REC 05/13.

REC 06/13.

Se recomienda a la Organizacion de Aviacién Civil Internacional (OACI)
gue edite material guia con objeto de que se clarifiquen los criterios de
asignacion de los calificadores objetivo de los NOTAM, a fin de a mejorar
su normalizacion.

Se recomienda a AENA que acometa una revision de los criterios de
codificacion del calificador objetivo que utiliza la Oficina NOF, a fin de que
se garantice su adecuado direccionamiento.

Se recomienda al operador Skandinavian Airlines (SAS) que revise los
criterios de su sistema de gestién de informacion NOTAM, con objeto de
evitar que puedan rechazarse avisos NOTAM que tengan transcendencia
desde el punto de vista operacional, en tanto se edita material guia que
solvente estos defectos.





