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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 repeticiéon. No se dirige a la determinacién
ni al establecimiento de culpa o responsabilidad alguna, ni prejuzga la
decision que se pueda tomar en el ambito judicial. Por consiguiente, y de
acuerdo con las normas sefialadas anteriormente la investigacion ha sido
efectuada a través de procedimientos que no necesariamente se someten a
las garantias y derechos por los que deben regirse las pruebas en un proceso
judicial.

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

Operador: IBERIA AMERICAN AIRLINES
Aeronave: Airbus A-330 Boeing B-777
Fecha y hora del accidente: Domingo, 6 de diciembre de 2015, 12:58 h
Lugar del incidente: Aeropuerto Madrid/Adolfo Suarez Madrid-Barajas
Personas a bordo: 220 pasajeros, 12 tripulantes | 173 pasajeros, 12 tripulantes
Tipo de vuelo: Transporte aéreo — Regular — | Transporte aéreo — Regular —

— Internacional — Pasajeros — Internacional - Pasajeros
Fase de vuelo: Rodaje
Fecha de aprobacion: 26 de abril de 2017

Resumen del suceso:

La aeronave Boeing B-777, matricula N758AN, operada por American Airlines, se
disponia a realizar el vuelo AALO37 con destino el aeropuerto de Dallas-Fort Worth
(Estados Unidos), encontrandose detenida en la calle de rodaje Z1, esperando autorizacién
para entrar a la pista 36L.

El Airbus A-330-300, matricula EC-LZX, operado por Iberia, habia aterrizado por la pista
32L procedente del aeropuerto de Miami (Estados Unidos), realizando el vuelo de
indicativo IBE6118. Su tripulacién habia sido instruida a rodar por la ruta estandar B y
puerta 12. Cuando alcanzaron la interseccion entre las calles de rodaje B2, B3 y Z1, el
plano izquierdo del A-330 impacté contra el timéon de profundidad derecho del B-777,
matricula N758AN, que se encontraba parado en Z1, produciendo una fisura en el
intradds del timon. El A-330 continud rodando, lo que posibilité que el extremo de su
plano izquierdo impactara contra el extremo del plano derecho del B-777.

La investigacion ha determinado que este incidente se produjo por la decisién de la
tripulacion de la aeronave de matricula EC-LZX de continuar el rodaje pasando por
detras de la aeronave N758AN, a pesar de que eran conscientes de que esta aeronave
se encontraba muy préoxima a la calle por la que estaban rodando.

viii
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Se estima que fueron factores contribuyentes en el incidente los siguientes:

La detencion de la aeronave de matricula N758AN a una distancia de 40 m
de la sefnal de punto de espera de la pista 36L, de forma que invadia la franja
de la calle de rodaje B.

La no inclusion en la informacién del aeropuerto elaborada por Jeppesen de
la nota del plano de aerédromo para movimientos en tierra-OACI publicada
en el AlP-Espana, relativa a que “las aeronaves se aproximaran lo maximo
posible a los puntos de espera de pista e intermedios...".

iX
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1.1.

INFORMACION FACTUAL
Antecedentes del vuelo

La aeronave Boeing B-777, matricula N758AN, operada por American Airlines, se
disponia a realizar el vuelo AALO37 con destino el aeropuerto de Dallas-Fort Worth
(Estados Unidos). Habia sido autorizada para iniciar el rodaje desde el puesto de
estacionamiento 580 hasta la calle de rodaje Z1 que conecta con la pista 36L. Una
vez que alcanzé la calle de rodaje Z1, la tripulacion detuvo la aeronave a la espera
de recibir autorizacion para entrar a la pista.

El Airbus A-330-300, matricula EC-LZX, operado por Iberia, habia aterrizado por la
pista 32L procedente del aeropuerto de Miami (Estados Unidos), realizando el vuelo
de indicativo IBE6118. La tripulacién habia sido instruida a rodar por la ruta estandar
B y puerta 12. Cuando alcanzé la intersecciéon entre las calles de rodaje B2, B3y
Z1, el plano izquierdo del A-330 impacté contra el timén de profundidad derecho
del B-777, matricula N758AN, que se encontraba parado en Z1, produciendo una
fisura en el intradés del timon. La aeronave A-330 continud desplazandose e
instantes después se produjo un segundo choque en el que la aleta de punta de
plano “winglet” del plano izquierdo del A-330 impacté contra el borde de salida
del plano derecho del B-777. El “winglet” fue penetrando en el plano hasta que
se rompid, aproximadamente hacia la mitad de la cuerda del mismo, quedando el
fragmento desprendido del “winglet” clavado en el plano del B-777.

Figura 1. Croquis de las posiciones de las aeronaves en el momento del choque
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Figura 2. Fotografia del extremo del semiplano derecho del B777

“Winglet” del A330

El A-330 continud
rodando hacia el
estacionamiento que le
habia sido asignado. La
tripulacién del B-777
requirié asistencia del
servicio contraincendios
del aeropuerto para
evaluar los dafios de la
aeronave. Tras ello se
determiné que era viable
mover la aeronave por
sus propios medios, por
lo que se procedié a

rodar la aeronave hasta la plataforma de estacionamiento, donde se desembarcé al

pasaje.
1.2. Lesiones personales
1.2.1. Aeronave EC-LZX
Lesiones Tripulacion Pasajeros Total en la Otros
aeronave
Mortales
Lesionados graves
Lesionados leves No se aplica
llesos 12 220 232 No se aplica
TOTAL 12 220 232
1.2.2. Aeronave N758AN
Lesiones Tripulacion Pasajeros Total en la Otros
aeronave
Mortales
Lesionados graves
Lesionados leves No se aplica
llesos 12 173 185 No se aplica
TOTAL 12 173 185
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1.3. Danos a la aeronave

1.3.1. Aeronave EC-LZX

El “winglet” del semiplano izquierdo de la aeronave resulté partido a consecuencia
de los impactos contra el timén de profundidad y semiplano derechos de la aeronave
de matricula N758AN.

Cuando se desmontd el “winglet” de este semiplano, se aprecié que la estructura
de soporte del mismo habia sufrido dafios menores, que requirieron reparacion.

Figura 3. Fotografia del corte producido en el timén de profundidad derecho de la aeronave
N758AN (izquierda) y del extremo del plano izquierdo de la aeronave EC-LZX (derecha)

1.3.2. Aeronave N758AN

La aeronave B777, de matricula N758AN, sufrid6 dafos menores que le afectaron al
estabilizador horizontal y timén de profundidad derechos, asi como al semiplano
derecho.

1.4. Otros danos

No se produjeron mas dafos.
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1.5. Informacion sobre el personal

1.5.1. Aeronave EC-LZX

1.5.1.1. Comandante

Edad: 61 afnos
Nacionalidad: espafola
Licencia: ATPL (avién)

Habilitaciones:
- A330 vélida hasta 31/12/2015
- A340 vélida hasta 20/06/2016

IR (A) valida hasta 20/06/2016

Certificado médico: clase 1, valido hasta 15/03/2016
Horas totales de vuelo: 17100 h

Horas de vuelo en tipo de aeronave: 909 h

Actividad desarrollada:

Ultimos 90 dias: 198:59 h
Ultimos 7 dias: 18:07 h
Ultimas 24 h: 08:21 h

Descanso previo al vuelo: 29:04 h

1.5.1.2. Copiloto

Edad: 44 afos
Nacionalidad: espafola
Licencia: ATPL (avion)

Habilitaciones:
- A330 vélida hasta 31/03/2016
- A330/350 vélida hasta 30/09/2016

IR (A) valida hasta 30/09/2016
Certificado médico: clase 1, valido hasta 1/03/2016
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e Horas totales de vuelo: 5467 h
e Horas de vuelo en tipo de aeronave: 175 h

e Actividad desarrollada:

Ultimos 90 dias: 147:37 h
Ultimos 7 dias: 25:28 h
Ultimas 24 h: 08:21 h

Descanso previo al vuelo: 29:04 h

1.5.1.3. Piloto tutorado

e Edad: 51 ahos

e Nacionalidad: espafola
e [icencia: ATPL (avidn)
e Habilitaciones:

- A320 vélida hasta 31/05/2016
- A330/350 valida hasta 31/10/2016

e |R (A) valida hasta 31/10/2016

e Certificado médico: clase 1, valido hasta 30/03/2016
e Horas totales de vuelo: 9065 h

e Horas de vuelo en tipo de aeronave: 90 h

e Actividad desarrollada:

Ultimos 90 dias: 100:09 h
Ultimos 7 dias: 26:45 h
Ultimas 24 h: 08:21 h

Descanso previo al vuelo: 29:04 h

1.5.2. Aeronave N758AN

1.5.2.1. Comandante

e Edad: 60 anos

¢ Nacionalidad: estadounidense
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Licencia: ATPL (avién)

Habilitaciones:

- B-727

- B-757

- B-767

- B-777

- DC-9

Certificado médico: clase 1, valido hasta 12/02/2016
Horas totales de vuelo: 17510 h

Horas de vuelo en tipo de aeronave: 422 h

Actividad desarrollada:

Ultimos 90 dias: 142:54 h
Ultimos 7 dias: 8:49 h
Ultimas 24 h: 0:00 h

Descanso previo al vuelo: 25:09 h

1.5.2.2. Copiloto

Edad: 52 anos

Nacionalidad: estadounidense
Licencia: ATPL (avion)
Habilitaciones:

- B-757

- B-767

- B-777

- CE-500

- MD-11

Certificado médico: clase 1, valido hasta 11/02/2016
Horas totales de vuelo: 10744 h

Horas de vuelo en tipo de aeronave: 3178 h
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Actividad desarrollada:

Ultimos 90 dias: 130:17 h
Ultimos 7 dias: 8:49 h
Ultimas 24 h: 0:00 h
Descanso previo al vuelo:  25:09 h

1.5.2.3. Piloto de relevo

1.5.3.

Edad: 58 anos
Nacionalidad: estadounidense
Licencia: ATPL (avion)

Habilitaciones:
- B777

Certificado médico: clase 1, valido hasta 25/08/2016

Horas totales de vuelo: 7415 h

Horas de vuelo en tipo de aeronave: 3000 h

Actividad desarrollada:

Ultimos 90 dias: 204:07 h
Ultimos 7 dias: 34:01 h
Ultimas 24 h: 0:00 h
Descanso previo al vuelo:  25:09 h

Servicio de control de aerédromo

1.5.3.1. Controlador en posicion GMC CENTRAL-NORTE

1.5.3.2. Controlador en posicién LCL 36L

El controlador, de nacionalidad espafola, disponia de una licencia de controlador
de transito aéreo, emitida por la Agencia Estatal de Seguridad Aérea (AESA),
emitida por primera vez el 31/08/2004, y de un certificado médico valido hasta
14/12/2015. Asimismo, contaba con las anotaciones de habilitacion de unidad
siguientes: ADI/AIR-RAD, ADI/GMC-GMS y ADI/TWR-GMS-RAD, validas hasta el
2 de octubre de 2016.

El controlador, de nacionalidad espafiola, disponia de una licencia de controlador
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1.6.

1.6.1.

de transito aéreo, emitida por la Agencia Estatal de Seguridad Aérea (AESA),
emitida por primera vez el 25/01/2005, y de un certificado médico valido hasta
19/06/2016. Asimismo, contaba con las anotaciones de habilitacion de unidad
siguientes: ADI/TWR)/GMS/RAD, vaélida hasta el 6 de enero de 2017.

Informacion sobre la aeronave

Aeronave EC-LZX

Marca: Airbus

Modelo: A330-302

Numero de serie: 1507

Ano de construccion: 2014

Motores, nUmero/marca y modelo: dos (2)/General Electric/CF6-80E1A4B

Pesos
0 Peso maximo de despegue: 235.000 kg
o Peso en vacio: 130.988 kg

Dimensiones

o Envergadura: 60,30 m
o Longitud: 63,69 m

o Altura: 16,83 m

0 Base de ruedas: 10,69 m

Horas: 8922 h

Ciclos: 1116

Certificado de aeronavegabilidad: emitido el 19/03/2014 por AESA.
Certificado de revision de la aeronavegabilidad: valido hasta el 18/02/2016.
Estado de mantenimiento:

Ultimas inspecciones efectuadas a la aeronave

Tipo de inspeccion Horas totales Ciclos totales Fecha

C1-check 7566 935 7/09/2015
B1-check 8179 1018 21/10/2015
H1+A4-check 8578 1067 18/11/2015
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1.6.2. Aeronave A758AN

1.7.

- Marca: Boeing

- Modelo: B777-223

- Numero de serie: 32637

- Afo de construccion: 2001

- Motores, niumero/marca y modelo: dos (2)/Rolls-Royce RB211 Trent 892-17

- Pesos
0 Peso maximo de despegue: 247.210 kg (535.000 Ib)
0 Peso en vacio: 139.025 kg (306.500 Ib)

- Dimensiones
o Envergadura: 60,90 m
o Longitud: 63,70 m
o Altura: 18,50 m

0 Base de ruedas: 11,00 m
- Horas: 58359,49 h
- Ciclos: 7302
- Certificado de aeronavegabilidad: emitido el 6/11/2001 por la FAA.
- Certificado de revisién de la aeronavegabilidad: valido hasta el 18/02/2016.
- Estado de mantenimiento:

Ultimas inspecciones efectuadas a la aeronave

Tipo de inspeccion Horas totales Ciclos totales Fecha

ETOP's check 58341 7300 5/12/2015

Informacion meteorolégica

Los METAR del aeropuerto Madrid/Adolfo Suarez Madrid-Barajas emitidos entre las
11:00 y las 13:30 UTC del dia del suceso son los siguientes:

METAR LEMD 061100Z 33003KT 260V020 CAVOK 11/04 Q1030 NOSIG=
METAR LEMD 061130Z 34003KT 270V020 CAVOK 13/05 Q1030 NOSIG=
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1.8.

1.9.

METAR LEMD 061200Z 33004KT 280V030 CAVOK 14/05 Q1029 NOSIG=

METAR LEMD 061230Z 33003KT 230V040 CAVOK 15/05 Q1029 NOSIG=

METAR LEMD 061300Z 26002KT CAVOK 15/04 Q1029 NOSIG=

METAR LEMD 061330Z 21002KT CAVOK 16/04 Q1028 NOSIG=

El METAR de las 12:00 UTC, que es el mas cercano a la hora del suceso, indica que

durante los 10 minutos anteriores, el viento tuvo una direcciéon y velocidad medias
de 330° y 4 kt, respectivamente.

Durante ese mismo periodo de tiempo la direccion del viento varié desde 280°
hasta 30°.

El cielo estaba despejado y la visibilidad era igual o superior a 10 km. La temperatura
era de 14°C, el punto de rocio de 5°C y el QNH de 1029 hPa. No se esperaban
cambios significativos.

Ayudas para la navegacion

No es de aplicacion.

Comunicaciones

1.9.1. Aeronave EC-LZX

La aeronave de matricula EC-LZX establecié contacto con GMC — Central-Norte, en
la frecuencia 123,150 MHz, a las 11:56:25 UTC. En dicha comunicacién la tripulacion
informé que habian librado pista por L2.

El controlador informé a la tripulacion de que la rodadura B estaba libre. Que
procedieran por B, corto de la puerta 12 y que cambiara para mas rodaje a
121,625 MHz (GMC E-SOUTH). La tripulacién colaciond adecuadamente.

A las 11:57:06 el controlador de GMC E-SOUTH contacté con la tripulacion en la
frecuencia 121,625 MHz para informarles que procedieran por la puerta 12 a la
posicion de aparcamiento 515, lo que fue colacionado por la tripulacién.

A las 11:59:40 el controlador de GMC E-SOUTH llamé nuevamente a la tripulacion
para informarles de que habian rozado a la aeronave que habia en Z1.



Informe técnico IN-033/2015

1.9.2. Aeronave N758AN

A'las 11:48:13 el controlador de GMC E-NORTE llamé a la tripulacién de la aeronave
de matricula N758AN para informales que estaban autorizados a proceder al
retroceso de la aeronave, con el morro orientado al sur, que fue correctamente
colacionado.

El controlador anadié que tras el retroceso rodasen por la calle A.

A'las 11:51:14 la tripulacion llamé controlador informando que habian comenzado
el rodaje.

El controlador les instruyd que rodasen y tomasen la segunda a la derecha, (que es
la calle de rodaje A), y que esperasen en A20. La tripulacion colaciond correctamente
la informacion.

A las 11:52:09 el controlador transfirié la aeronave a GMC CENTRAL-NORTE
(frecuencia 123,150, MHz).

La tripulacion llamé al controlador de GMC CENTRAL-NORTE 20 segundos después,
e informd que se encontraban en la calle de rodaje A.

El controlador les instruyd que continuasen rodando por A, B y que esperasen
cortos de B1. Que les llamaria mas tarde para darles mas autorizaciones.

La tripulacion colacioné: “o.k.. A y B7 como limite”.

El controlador respondié: negativo; y repitié la instruccion de que esperasen en A22
cortos de B1.

La tripulacion colacion6 A'y B22.

A las 11:53:12 el controlador llamé nuevamente a la tripulacién para informarles
de que cuando quedasen libres de un Easyjet que iba a cruzar de izquierda a
derecha, ahora rodando por via M, que continuasen por B y Z1 hasta el punto de
espera de la pista 36L, detras.

17

La tripulaciéon colacioné que:
pista 36L".

... detras del Easyjet que estamos viendo en B2, a la

—
—
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A las 11:54:51 el controlador llamé la tripulacién para instruirles a que virasen a la
izquierda a Z1, y les transfirid con la torre de control (LCL 36L) en 118,075 MHz.
La tripulacion colacion6: “ahora a la izquierda a Z1, y 118,750".

El controlador repitié de nuevo la frecuencia, 118,075, que ahora fue correctamente
colacionada. Esta ultima comunicacion con GMC CENTRAL-NORTE tuvo lugar a las
11:55:07.

A las 11:58:02 la tripulacion de la aeronave N758AN llamé a LCL 36L (frecuencia
118,075 MHz) para informar de que creian que acababan de ser golpeados por una
aeronave de Iberia. Que crefan necesario que esta aeronave parase.

1.10. Informacion de aerédromo

1.10.1. Estado de certificacion

El aeropuerto de Madrid/Adolfo Suarez Madrid-Barajas se encontraba en la fecha
del incidente certificado por la Agencia Estatal de Seguridad Aérea (AESA). La
certificacion inicial se habia otorgado con fecha 14/04/2011 y era valida hasta el
31/12/2015.

La norma de certificacion vigente en ese momento era el Real Decreto 862/2009,
de 14 de mayo, por el que se aprueban las normas técnicas de disefio y operacion
de aerédromos de uso publico y se regula la certificacion de los aeropuertos de
competencia del Estado.

Las calles de rodaje de la zona libre de obstaculos, concretamente las calles Z1, Z3
y B estan certificadas para la operacion de aeronaves tipo F.

El 14 de febrero de 2014 se publicé en el Diario oficial de la Unién europea el
reglamento (UE) N° 139/2014 de la Comision, de 12 de febrero de 2014, por el
que se establecen los requisitos y procedimientos administrativos relativos a los
aerddromos, de conformidad con el Reglamento (CE) N° 216/2008 del Parlamento
Europeo y el Consejo.

Este reglamento constituye la norma comun de certificacion de aeropuertos,
sustituyendo las normativas nacionales de los estados miembros.

Segun se establece en el articulo 6 de este reglamento, los certificados expedidos
por la autoridad competente con anterioridad al 31 de diciembre de 2014, de
acuerdo con la legislacién nacional, mantendran su validez hasta que sean expedidos
con arreglo a dicho articulo o bien, en el caso de que no se hayan expedido tales
certificados, hasta el 31 de diciembre de 2017.

12
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Como desarrollo de esta norma, la Agencia Europea de Seguridad Aérea (EASA),
ha elaborado y publicado las especificaciones de certificacion (CS) y material guia
(GM) para disefio de aerédromos (CS-ADR-DSN).

1.10.2. Normativa técnica de diseno de aerddromos. Calles de rodaje.

Las normas y recomendaciones de disefio de calles de rodaje estan recogidas en el
Real Decreto 862/2009, de 14 de mayo, referenciado en el punto anterior.

Cada calle de rodaje ha de estar situada dentro de una franja, que debe extenderse
a cada lado de la calle hasta una distancia minima, que depende de la clave de
referencia del aerédromo.

La franja es una zona libre de obstaculos, cuya funcién principal es garantizar una
separacion adecuada entre las aeronaves que rueden por esa calle y cualquier
objeto, asi como con otras aeronaves que estén en otras calles o en la pista.

Las calles Z1 y Z3 son de clave F, aunque el aeropuerto en su conjunto tiene clave
de referencia 4-E. La anchura minima a la que ha de extenderse la franja a cada
lado del eje de la calle es de 47,5 m para letra de clave E y de 57,5 m para letra
de clave F, aplicando el Real Decreto 862/20009.

Las especificaciones de certificacién para disefio de aerédromos (CS-ADR-DSN)
emitidas por EASA establecen unas dimensiones inferiores para las franjas de pista,
cuyos valores son 43,5 m para clave E y de 51,0 m para clave F.

La figura 4 contiene una fotografia aérea de la zona de la cabecera 36L, en la que
se han representado las semifranjas de las dos calles de rodaje Z1 y Z3, al objeto
de verificar si existe alguna interferencia o solape entre ellas.
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Figura 4. Fotografia de las calles de rodaje Z1 y 73, en las que se han sombreado las
semifranjas correspondientes a las claves E (acorde a RD 862/2009) y
F (acorde a RD 862/2009 y CS-ADR-DSN)

1.10.3. Normativa de sefalizacion de aeropuertos de Espana

Las normas técnicas de disefio y operacion de aerédromos de uso publico, asi como
la regulacion de la certificacion de los aeropuertos de competencia del Estado,
estan recogidas en el Real Decreto 862/2009, de 14 de mayo.

El Anexo de dicho Real Decreto, que contiene las normas técnicas, se basa, con las
necesarias adaptaciones, en el Anexo 14 de la Organizacion de Aviacion Civil
Internacional (OACI). Este Anexo fue actualizado mediante la Orden FOM/2086/2011,
de 8 de julio, al objeto de incorporar la enmienda 10, Ay B, al volumen | del anexo
14, asi como la enmienda 4 al volumen Il del mismo Anexo, que habian sido
adoptadas por el Consejo de la OACI, con posterioridad a la publicacién del Real
Decreto.

El punto 5.2.10 del Anexo al Real Decreto esta dedicado a las sefiales de punto de
espera en rodaje. Dentro de éste, el punto 5.2.10.3 determina que: Cuando se
proporcione un solo punto de espera de la pista en la intersecciéon de una calle de
rodaje con una pista de aproximacion de precision de Categorias I, Il o lll, la sefal
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de punto de espera de la pista sera de la forma indicada en la Figura 5-8 (de dicho
documento — ver figura 5 de este informe), configuracion A. Cuando en la
interseccion de una calle de rodaje con una pista de aproximacién de precision de
Categorias I, Il o lll, se proporcionen dos o tres puntos de espera de la pista, la sefal
de punto de espera mas cercana a la pista serd de la forma indicada en la Figura
5-8, configuracion A, y la sefial mas alejada de la pista sera de la forma indicada
en la Figura 5-8, configuracion B.

Las caracteristicas de estas sefales vienen definidas en la figura 5-8, que se
reproduce a continuacion:

La normativa vigente en el momento del suceso era la nacional. Como consecuencia
de la publicacién del reglamento (UE) N° 139/2014, la normativa técnica de disefio
de aeropuertos que sera de aplicacion es la recogida en el CS-ADR-DSN de EASA.
Las especificaciones con respecto a la sefializacién de los puntos de espera estan
recogidas en el punto CS ADR-DSN.L.575 de dicho documento. Las caracteristicas
de estas sefales indicadas en este punto son idénticas a las del Real Decreto
862/20009.

) CONFIGURACION A CONFIGURACION B

4 lneas y Zlneasde 0,3m

3 espacios de 1 espacio de 1.5 m

0.3 m cada uno

)10 1,50
- - »

] poo
i
] < 1
150 L l e

A-ALUIN| I.L ;L,L
)9m

|
"t

Tl
4‘““* —P ¢ e

0.3m 03m 03w

Figura 5-8. Senales de punto de espera de la pista

Figura 5. Reproduccién de la figura 5-8 del Anexo del Real Decreto 862/2009

1.10.4. Normativa internacional de sefalizacion de aeropuertos

El Anexo 14 de OACI regula estas sefiales en su punto 5.2.10 (misma numeracion
qgue en el R.D.), siendo su contenido practicamente idéntico al del Real Decreto.

1
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1.10.5. Normativa de senalizacion de aeropuertos en los Estados Unidos

Esta regulada mediante la AC 150/5340-IL “Standars for airport markings”, cuya
Ultima actualizacién fue publicada el 27 de septiembre de 2013.

El capitulo 3 esta dedicado a las sefiales de punto de espera “Holding position
markings”. Contempla dos tipos distintos de sefales (ver figura 6), que son idénticas
a las descritas en el punto anterior 1.10.4, asi como su aplicacién en seis escenarios
operacionales distintos.

La sefal del patron A, en una calle de rodaje que interseque a una pista, sirve para
identificar el punto donde el piloto, o un conductor de un vehiculo, debe detenerse
hasta recibir autorizaciéon de ATC para entrar a la pista.

Una sefnal de tipo B en una calle de rodaje identifica el lugar en el que un piloto,

0 un conductor de un vehiculo, debe detenerse cuando ha recibido instrucciones
de ATC de esperar antes de entrar en el area critica de un ILS o MLS.

DISTANCE TO RUNWAY CENTERLINE
MEASURED FROM MARKING EDGE
ON AIRCRAFT HOLDING SI0€
DASHES AND SPACES
ARE ¥ [0 90] LONG 1 L | sunesano3seaces
SEE NOTE 2 ‘ @12 [306T] WIDE EACH
61012
[15em YO 3com)
& [15am{ SPACE
BETWEEN HOLONG
POSITION MARKING
AND TAXIWAY EDGE MARKING

AIRCRAPFT HOLDING S0E '

TAXIWAY CENTERLINE TAXINAY EDGE MARKING
§°T0 12°[15 om TO 30 em) LINES AND SPACE
6° [15 om) WiDE

PATTERN A - RUNWAY HOLDING POSITION MARKING

ILSMLS CRITICAL

AREA BOUNDARY
SEENOTE S 2UNES AND 1 SPACE
ARE 127 Room) WiDE
10 M)
.
L—|H m_
i -I-I-I-I-I-I-I-IIIII e
7012 \I I
[15cm TO 200}
e b e I
POSITION VARKING
AIRCRAFT HOLDING SIDE AND TAXIWAY EDGE MARKING
TAXIWAY CENTERLINE TAXIWAY EDGE MARKING
6°TO 12° |15 om TO 30 omj LINES AND SPACE

£ [15 om) WIDE

PATTERN B - ILS/MLS HOLDING POSITION MARKING

Figura 6. Reproduccion de la figura A-13. “Holding position marking details” de la
AC 150/5340-IL “Standars for airport markings”
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En lo que se refiere a la ubicacion de esta ultima sefal, indica que cuando la
distancia entre una sefal de punto de espera de la pista, de patron A, situada en
una calle de rodaje, y un punto de espera de ILS/MLS, patron B, sea inferior a 50
ft (15 m), se establecerd un Unico punto de espera. En este caso el punto de espera
de la pista (patrén A) se retrasara hasta la posicion del punto de espera de ILS/MLS,
y solamente se pintara la sefal de tipo A.

1.10.6. Configuracion de la zona del incidente. Informacion publicada en
AlP-Espana

El incidente tuvo lugar en la zona proxima a la cabecera de la pista 36L del
aeropuerto Madrid/Adolfo Suarez Madrid-Barajas (LEMD).

En esta zona hay dos calles de rodaje, denominadas Z1 y Z3, que conectan la calle
de rodaje B (B1, B2, B3, ...B13), que discurre paralela a la pista 18R-36L, con el
umbral de la pista 36L. La primera de ellas, Z1, es oblicua a la pista, formando sus
ejes un angulo de 45°, en tanto que Z3 es perpendicular a la pista.

La anchura de las calles de rodaje Z1, Z3 es de 25 metros, en tanto que B2 y B3
son de 45 m de anchura.

La aeronave de matricula N758AN se encontraba detenida en la calle Z1, y la de
matricula EC-LZX estaba rodando por la calle B (B2 y B3),

La figura 7, contiene un recorte del plano de aerédromo para movimientos en
tierra-OACI publicado en el AIP Espafia (AD 2-LEMD GMC 1.1), en el que se ha
sefalado la zona en la que ocurrié el incidente. Asimismo, en dicho plano puede
observarse que esta indicado que la calle de rodaje Z-1 cuenta con dos sefiales de
punto de espera de la pista 36L. Incluso el plano permite distinguir que cada una
de estas sefales tiene una configuracién distinta.
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Figura 7. Recorte del plano de aerddromo para movimiento en tierra-OACI, configuracion
norte, AD.2-LEMD GMC 1.1, que estaba publicado en la ficha de aeropuerto del AIP Espafia
el dia del incidente, en el que se ha indicado la zona en la que ocurri6 el suceso

La mas alejada a la pista, que seria la que se encontraria en primer término una
aeronave que fuese a acceder a la pista, se corresponde con la configuracion B,
indicada en el punto 5.2.10 del Real Decreto 862/2009, asi como en el punto de
igual numero del Anexo 14 de OACI.

La mas cercana a la pista se corresponde con la configuracién A indicada en el
mismo punto indicado en el parrafo anterior.

Este plano contiene asimismo una nota, solamente en espafol, con el siguiente
texto: “las aeronaves se aproximaran lo maximo posible a los puntos de espera de
pista e intermedios, ya que no se garantiza espacio libre por detras de las mismas
(ver AD 1.1), siendo responsabilidad del comandante de la aeronave vigilar el
entorno y tomar las medidas para evitar colisiones con otras aeronaves, asi como
informar a ATC cuando no pueda cumplir una obligaciéon”

La figura 8 contiene un recorte del punto 11 del AD 1.1 del AIP Espana, relativo a
las sefiales de puntos de espera de la pista y puntos de espera intermedios. Esta
informaciéon no es especifica del aeropuerto de Madrid/Adolfo Suarez Madrid-
Barajas, sino que es de aplicacién general a todos los aeropuertos espafioles.
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11. SENALES DE PUNTOS DE ESPERA DE LA PISTA Y
PUNTOS DE ESPERA INTERMEDIOS

[ Las sensles de punto de espera de Ia pista y de punto de)

@spera intermedio se ubican para asegurar espacio libre de-
lante de la aeronave en espera, asumiendo gue dicha aero-
nave estd adecuadamente posicionada detrds del punto de
espera de la pista o punto de espera intermedio,
: Emn JEI'Q m E cualquiar aaronave an espara ﬁ
pueds ser garantizado. Cuando se circule por una ruta de ro-
daje y s& vaya a sobrepasar a olra aeronave o vehiculo, los
pibatos y los conductores de los tractores de arrastre deben
mantenar adecuada vigilancia del entomo y Son responsa-
bles de tomar las medidas para evitar colisiones con otras

\_aeronaves o vehiculos. v

Al alcanzar un punto de espera de la pista que identifique
un limite de autonzacidn de rodaje, & piloto deberia parar la
agrpnave tan cerca del punto de espera en pista como sea
posble, Manras asegura que ninguna parts de la aeronave
sobrepasa dicho punto de espera en pista.

11. RUNWAY-HOLDING POSITIONS AND INTERMEDIA-
TE HOLDING POSITIONS MARKINGS

Runway-holding position and intermediate halding position
rarkings are sited to guarantee free space in front of the
aircraft that is holding, assuming that the said aircraft is ade-
quately positicned behind the rumway-holding or intermedia-
te holding posation.

Free space behind any aircraft that is holding cannot be gua-
rantead. When moving on a taxing route and overtaking of
an aireraft or vahicle is required, pilots and towing vehicls
drivers shall maintain proper surveillance of their surroun-
dings and be responsible 1o take appropriaté measures 1o
avoid collisions with other aircraft or vehicles.

When reaching a runway-holding position identifying a ta-
xiing clearance limit, pilots should stop the aircraft as close
as possible to the runway-holding posation, while making su-
ré that no part of the aircraft excesds such runway-holding
position.

AIRAC AMDT 03114

AIS-ESPANA

Figura 8. Recorte del punto 11 del AD 1.1 del AIP Espafa

Punto de espera

Punto de espra —
CAT I/l

P ——— T

 CATI

Figura 9. Fotografia de las calles de rodaje Z1 y Z3, tomada desde la posicién
GMC-EN de la torre de Control

Como puede apreciarse en la figura 7, la torre de control esta ubicada entre el
edificio terminal satélite, T-4S, y la pista de vuelo 18R-36L, muy préxima al lugar del
suceso.
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de control. La posiciéon de control de rodadura GMC-EN se ha inscrito dentro de
una flecha de color rojo, cuyo extremo estd apuntando en la direccion en la que se
obtuvo la fotografia de la figura 9.

1.10.7. Procedimientos de rodaje

Estan recogidos en el apartado 20 “reglamentacion local” de la ficha del aeropuerto
del AD 1.1 del AIP Espafa.

La aeronave de indicativo IBE6118 aterrizd por la pista 32L y se le asigné el puesto
de estacionamiento 515, que esta en la rampa 23 (Terminal 4 — satélite). La ruta de
rodaje normalizada desde la pista 32L hasta el puesto 515 seria: L4, L42, L2, BT o
L2, B1 y sequir B2, ... B5, puerta 13, EAS.

La aeronave de indicativo AALO37 habia estado estacionada en el stand 580 y
habia sido autorizada a rodar hasta el punto de espera de la pista 36L de la calle
de rodaje Z1.

La ruta de rodaje normalizada seria: EB2, EB6, EB7, N10, N9, N6, ..., N4, N3, G11,
Z1, que es diferente de la que se le facilité a la tripulacion de la aeronave de
indicativo AALO37.
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Segun se indica en los procedimientos, las aeronaves efectuaran el rodaje siguiendo
la ruta de rodaje normalizada apropiada, a menos que el GMC o el Servicio de
Direccion de Plataforma (SDP) indiquen otra ruta distinta.

1.10.8. Instrucciones de operacion de aeronaves

El aeropuerto aeropuerto de Madrid/Adolfo Suarez Madrid-Barajas dispone de
instrucciones operativas especificas, cuyo objeto es establecer procedimientos
concretos para tratar escenarios no estandares.

En este sentido, por ejemplo, la instruccion 10-33-GOPS.01 determina las medidas
a adoptar en stands y rutas de rodaje para garantizar la operacion segura de
aeronaves tipo B747-8F desde/hasta la posicion de estacionamiento y desde/hasta
la pista en uso recogiendo las condiciones particulares de la plataforma en la que
puede operar: T123.

Entre las medidas que contempla esta instrucciéon figura una restricciéon que afecta
a los puntos de espera Z1 y Z3, consistente en ninguna aeronave podra permanecer
en dichos puntos de espera cuando una aeronave de tipo F ruede en sus
inmediaciones.

1.11. Registradores de vuelo

1.11.1. Aeronave EC-LZX

La sincronizaciéon de los registradores se ha realizado utilizando las comunicaciones
mantenidas con las dependencias ATC, cuyo audio queda grabado en el CVR, a la
vez que en el FDR queda registrado el momento en el que el tripulante pulsa el PTT
(push to talk) para comunicar por radio.

1.11.1.1. Registrador de datos de vuelo

La aeronave estaba equipada con un registrador de datos de vuelo marca
Honeywell, modelo HFR5-D, con numero de serie FDR-02597.

El registrador fue descargado en las instalaciones del operador, lIberia,
comprobandose que contenia informacion valida del vuelo del suceso.

De acuerdo con la informacién grabada, a las 11:55:22 UTC se produjo el
aterrizaje de la aeronave.
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A las 11:56:04 comenzo a virar a la derecha para abandonar la pista por la
calle de salida rapida L-2.

El grafico de la figura 11 muestra la accién del comandante sobre los pedales
de freno, asi como la evolucion de la velocidad de la aeronave, desde las
11:56:39 hasta las 11:58:11, es decir, 12 s después del choque.

Como puede apreciarse en el grafico, el piloto fue reduciendo la velocidad de
la aeronave a medida que se iba aproximando a la calle Z1. De hecho, 6 s
antes de producirse el contacto entre las aeronaves, la velocidad a la que estaba
rodando se habia reducido hasta 5 kt.

Asimismo, también se puede apreciar en el grafico que unos 25 s antes del
impacto, el comandante gir6 el volante hacia la derecha (signo positivo en el
grafico), manteniéndolo girado a ese lado hasta las 11:57:37, en que lo volvio
a la posicién neutra.

Se mantuvo en esa posicion durante 4 s, y a partir de las 11:57:51 fue girado
ligeramente a la izquierda, permaneciendo girado a ese lado hasta las 11:57:58.

A las 11:57:51 qued®d registrado un ligero incremento en la aceleracion lateral,
gue alcanzé un valor maximo de 0,043 g.

A las 11:57:59 se grab6 otro incremento en la aceleraciéon lateral, con un pico
de 0,145 g.

Los pedales de freno no fueron accionados en ningin momento durante el
periodo de tiempo comprendido entre las 11:57:54 y las 11:58:31.
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1.11.1.2. Registrador de voces en cabina

La aeronave estaba equipada con un registrador de voces en cabina marca
Honeywell, modelo HFR5-V, con numero de serie CVR-02371.

El registrador fue descargado en las instalaciones de Iberia, constatandose que
los cuatro canales contenian informacion audible, de calidad alta la de los
canales 1, 2 y 3, y media-baja la del canal 4.

Se han revisado las grabaciones desde el momento en que la tripulaciéon notifica
a ATC que estan librando pista por L2 (11:56:07 UTC) hasta el suceso. Todas
las conversaciones son estandares, siendo las mas relevantes para el suceso las
siguientes:

A las 11:57:27, se escucha al comandante decir: “se han quedado un
poquito...”. Afadiendo el copiloto la palabra “descuadrados”.

Seguidamente el copiloto preguntd: iLe digo que si puede avanzar éste, o
qué?, contestando el comandante: “no, no. Pasamos”.

A las 11:58:01 el copiloto dijo: “uh, ;Qué pas6?

En la figura 12 se ha representado la posicion en la que se encontraba la
aeronave en diferentes momentos de su rodaje por la calle B, indicandose para
cada uno de esos instantes la hora, los grados de deflexiéon de cada pedal de
freno, la velocidad de la aeronave, asi como las conversaciones en cabina.
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( Hora  Pedalfreno Pedalfreno Velocidad
izquierdo derecho suelo

11:58:00 05 05 05 )
11:57:54 10 20 05 |
11:57:48 13 11 08 |
11:57:36 24 08 10 )
15727 28 1 18 N

Comandante *“Se han quedado un poquito ..." |
Copiloto “Descuadrados”
Copiloto “¢Le digo que si puede

avanzar este o que?”
Comandante “No, no. Pasamos” j

11:57:06 05 05 18

GMC E-SOUTH Procedan por puerta 12

a posicion 515
Copiloto “Puerta 12 posicion 515"

11:56:55 07 07 24 )

Figura 12. Detalles del rodaje de la aeronave EC-LZX por la calle B
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1.11.2. Aeronave N758AN

1.11.2.1. Registrador de datos de vuelo

La aeronave estaba equipada con un registrador de datos de vuelo marca
Fairchild, modelo 2100, P/N 2100-4043-00 y nimero de serie 00682.

El registrador de datos comenzé a grabar a las 11:49:51 UTC cuando se inicié
el procedimiento de puesta en marcha del primer motor. En ese momento la
aeronave estaba completando el retroceso con tractor desde la posicién de
parking 580, encontrandose ya orientada hacia el sur.

La figura 13 contiene una grafica con la evolucién de varios parametros:
velocidad respecto del suelo (ground speed), aceleraciones longitudinal y lateral,
rumbo, freno de estacionamiento, presion de frenos (izquierdo y derecho) y
regimenes de motor (N1), que abarca desde las 11:50:59 hasta las 11:38:31
uTc.

A las 11:51:02 la tripulacién quito el freno de estacionamiento. Los motores
comenzaron a incrementar sus regimenes 27 s después, iniciandose el rodaje a
las 11:51:32.

Se desplazd en rumbo 180° hasta que a las 11:52:22 comenzé a virar a su
derecha hasta tomar rumbo 270°.

Estos datos son plenamente consistentes con el rodaje que realizd la aeronave
(ver 1.18.1).

Continud desplazandose en ese rumbo a velocidades comprendidas entre y 8
y 10 kt. A las 11:53:38 comenz6 a disminuir su velocidad, alcanzando un
minimo de 5 kt.

A partir de las 11:54:02 comenzé a incrementar su velocidad hasta alcanzar
10/11 kt.

A las 11:54:21 comenzd a virar a la derecha hasta tomar rumbo norte. La
velocidad se mantuvo entre 10y 11 kt.
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A las 11:55:10 se inicié un giro a izquierdas hasta que la aeronave alcanz6 un
rumbo de 314°. La aeronave continudé avanzando en este rumbo hasta las
11:55:43, momento en que se detuvo.

El freno de estacionamiento fue activado 7 s después, es decir, a las 11:55:50.

A las 11:57:51 quedd registrado un pequefio incremento en la aceleracién
longitudinal, y en mayor medida en la lateral que alcanzé un valor maximo de
0,025 g (ver figura 13).

Ocho segundos después, a las 11:57:59, se registr6 un nuevo incremento de
las aceleraciones, que fue algo mas intenso que el anterior, alcanzando la
aceleracion lateral un valor maximo 0,057 g.

1.11.2.2. Registrador de voces en cabina

La aeronave estaba equipada con un registrador de voces en cabina marca
Fairchild, modelo 2100, P/N 2100-1020-00 y numero de serie 000710315.

Se descargaron cinco archivos, cuatro canales con informacién audible en
calidad alta y el quinto en calidad media baja.

Antes de iniciar el movimiento la tripulacion identifica que la trayectoria de
rodaje desde su punto de estacionamiento al punto de espera de la pista en
servicio es corta y se lo comunica a la tripulacién auxiliar para su conveniente
preparacion de la cabina de pasaje.

En el registrador se escucha que la tripulacion esta concentrada en la maniobra
de rodaje y manifiesta ciertas dudas sobre la indicacion de las calles de rodaje
por las que han sido instruidos, que se reflejan también en las comunicaciones
establecidas con ATC. Asimismo realizan el briefing de despegue.

Finalmente, ATC les da indicacién de guiado al punto Z1 y transfiere la aeronave
a frecuencia de Torre. Establecidos en el punto de espera la conversaciéon de
la tripulacion se basa en aspectos operacionales del entorno, sin llegar a
manifestar duda alguna sobre la exactitud y conveniencia de su posicion.

La tripulacion de la aeronave de American Airlines sélo se da cuenta de la
llegada del trafico de Iberia al suceder el primer impacto con el estabilizador
horizontal, que no destaca por su intensidad, y se da cuenta de la gravedad
del suceso una vez sucedida la colisién de ambas semi-alas, que se aprecia con
claridad en el registrador de voces de cabina.
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A partir de este momento la tripulacién manifiesta su preocupacién por alertar
al trafico de Iberia sobre el suceso, asi como de evaluar los dafos propios. Son
perfectamente conscientes que han sido golpeados tanto en el estabilizador
como en la semi-ala izquierda.

Tras una valoracién del personal de tierra deciden rodar por propios medios a
un estacionamiento cercano a su posicion, requiriendo la vigilancia de su
maniobra por el SSEI hacia la posicién asignada en el punto de estacionamiento
580.

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

L S ~ "“‘—'

. .
Sefal de eje fodaje de B3a 21

—

= A—_/’)\\ Fragmentos desprendidos de

las aeronaves

Figura 14. Fotografia de la aeronave N758AN en la calle de rodaje Z1, tomada antes
de que se moviera después del chogue de la aeronave EC-LZX

La figura 14 contiene una fotografia de la aeronave N758AN tomada en el
lugar en el que ocurrié el choque, antes de que esta aeronave se moviera tras
el incidente.

Como puede observarse, la pata de morro de la aeronave habia rebasado unos
pocos metros la sefial de punto de espera de categoria II/Ill, si bien la fotografia
no permite efectuar una cuantificacion precisa de dicha distancia.

29
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Los fragmentos que se desprendieron durante el suceso quedaron sobre el
pavimento en las proximidades del lugar en el que se intersecarian la sefal de
eje de rodaje de B3 a Z1 y la sefal de borde derecho de la calle de rodaje Z1.

El croquis de la figura 1 se ha elaborado tomando como base las condiciones
anteriores, y representaria de forma aproximada la posicion que tenian las dos
aeronaves en el momento en que se produjo el incidente.

1.13. Informacién médica y patoldgica

No es de aplicacion

1.14. Incendio

No se produjo incendio.

1.15. Aspectos relativos a la supervivencia

No es de aplicacion.

1.16. Ensayos e investigaciones
1.16.1. Declaraciones de las tripulaciones
1.16.1.1. Aeronave EC-LZX

1.16.1.1.1. Comandante

El Comandante de la aeronave indicé que habia sido un vuelo con mas carga
de trabajo de la habitual, ya que se habia realizado capacitacién de suelta a un
copiloto de A-330, por lo que consideraba que habia sido un “vuelo cansado”.

En el momento del accidente el piloto que estaba sentado a la derecha era el
que estaba ya suelto y no el tutorado.

Comentd que aprecié la posicion retrasada de la aeronave de American Airlines
y que es posible que iniciase la maniobra de desvio a la derecha un poco tarde.
Recordaba haber ido reduciendo la velocidad porque estaba pendiente de una
aeronave A-340 que procedia al punto de espera en sentido contrario, con la
intencion de dejarle tiempo para llegar a su posicion. Intentaba no tener que



Informe técnico IN-033/2015

detener el avién, lo que hubiera requerido un incremento importante de
potencia para reanudar el movimiento, siendo esto contrario a la politica de
ahorro de combustible de la compania.

ATC no les hizo ninguna indicacion, sino que les autorizd a pasar y proceder al
punto de estacionamiento en dos ocasiones.

Para evitar a la aeronave de American Airlines, que no se encontraba detenida
en el punto correcto, se desplazaron un poco hacia el lado derecho de la calle
de rodaje y, al pasar a la altura de esta aeronave percibieron un saltito, como
si derrapara la rueda de morro.

Explicé que desde su posicion en la cabina de vuelo puede ver la punta de
plano de su aeronave, pero requiere una posicion forzada de los ojos mirando
lateralmente, lo que puede que afecte a la capacidad para discernir la visién en
tres dimensiones, ya que dicha posicion forzada de visiéon lateral puede anular
o reducir la percepcién de uno de los ojos (posiblemente el derecho). El
comandante reconocié que puso su atencién en la punta del plano del
American, aunque no fue consciente de que podian también golpearle en el
estabilizador horizontal.

Comento que la sefalizaciéon en el aeropuerto de Madrid/Adolfo Suarez Madrid-
Barajas-Barajas es mala, en especial la sefializacion horizontal que se puede
hacer dificil de ver si la superficie estda mojada especialmente de noche.
Asimismo pensaba que la sefalizacion vertical es escasa.

Anadié que la denominacién de las calles de rodaje es complicada y que no es
estandar, no contemplando los términos interior o exterior (inner/outer).

Pensaba que el controlador podia haber apreciado la posiciéon incorrecta del
avion de American Airlines y haber corregido la misma dando instrucciones a
la tripulacion.

Anadié que la compania Iberia, a raiz del incidente, habia desarrollado un
estudio FDM y publicado un “punto caliente” (Hotspot)' en la zona donde
ocurrié el impacto.

1

Un punto caliente (Hotspot) es una zona de particular conflictividad en el aeropuerto al confluir el cruce de varias
calles de rodaje o al tener un problema de visibilidad.
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1.16.1.2. Aeronave N758AN

1.16.1.2.1. Comandante

Manifesté que habia rodado la aeronave hasta el punto de espera Z1 de la
pista 36L, y que una vez alli, detuvo la aeronave y puso el freno de aparcamiento.
Mientras estaban a la espera de que la torre de control les diera autorizacion
para despegar, su aeronave fue golpeada en el estabilizador horizontal derecho
y después en el “wingtip” del mismo lado por un A330 de Iberia, que estaba
rodando por detras de ellos. Reiterd que su aeronave no estaba en movimiento,
ya que tenian puesto el freno de aparcamiento.

Declararon emergencia, lo notificaron a la torre de control y solicitaron
asistencia. Hizo varios avisos al pasaje y a la tripulacion de cabina de pasajeros
para que se mantuvieran sentados y tranquilos. Personal de rampa y de un
camion de bomberos observaron los dafios, comprobando que no habia ningun
derrame de liquido. Dej6 el avion con la configuracién que tenia y coordind
para retornar al estacionamiento. No hubo ningun pasajero o tripulante herido.

Después de llegar al estacionamiento, los pasajeros y la tripulacién fueron
reconducidos por personal de tierra.

Respecto de las instrucciones de rodaje que le habia dado el controlador de
GMC, indicé que, segun podia recordar, fueron: pista 36L, via M, B a Z1.

Habia operado varias veces en el aeropuerto de Madrid. Consideraba que
estaba familiarizado con el mismo y que su conocimiento sobre sus caracteristicas
y configuracién eran adecuados.

Recalcé que detuvo la aeronave en Z1 a una distancia que asegurase que habia
una separacion segura con otra aeronave que se encontraba en el punto de
espera Z3, y que les precedia en orden de despegue.

Preguntado sobre si sabia que la calle Z1 tenia dos puntos de espera de la pista
36L, contestd afirmativamente, aunque afiadié que en la documentacién de
Jeppesen, pagina 10-9C, solamente estaba indicado un punto de espera.
Anadié que segun se mostraba en esta carta, dicho punto de espera era de
categoria II/ll.

.16.1.2.2. Copiloto y piloto de relevo

Las declaraciones de ambos fueron practicamente coincidentes, por lo que no
se considera necesario individualizarlas.
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Ambos indicaron que el comandante realizé el rodaje de la aeronave, en el que
no hubo ninguna incidencia, hasta que alcanzaron el punto de espera de la
pista 36L “hold short of Runway 36L", donde quedaron a la espera de la
autorizacion de despegue, con el freno de estacionamiento activado. Mientras
estaban esperando un Airbus A330 de Iberia golpeot el estabilizador horizontal
derecho y el extremo del plano del mismo lado de su aeronave.

Después de declarar la emergencia, mantuvieron informada a la tripulacion de
cabina y a los pasajeros, mientras personal de tierra y del servicio de extincion
de incendios determinaba si podian rodar de vuelta al estacionamiento. Dejaron
la aeronave con la configuracion que tenia y retornaron al estacionamiento. Los
pasajeros fueron reconducidos por personal de tierra y la tripulacion fue llevada
de nuevo al hotel.

1.17. Informacion sobre organizacion y gestion
1.17.1. Cartas y datos de aerédromo.

1.17.1.1. Informacién general

La informacion relativa a los servicios de navegacién aérea y aeropuertos es
difundida por cada estado a través de su Servicio de Informacion Aeronautica
(AIS).

Los operadores aéreos precisan disponer de la informacién aeronautica
actualizada relativa a todas las rutas que vuelen. Asi por ejemplo, una compafiia
que tuviera destinos en treinta estados diferentes, tendria que monitorizar
constantemente la informaciéon emitida por todos y cada uno de los AIS de los
treinta estados a los que vuela, asi como de aquellos cuyo espacio aéreo sea
atravesado por las rutas. La informacién recopilada tendria que ser luego
analizada e incorporada a su documentaciéon de vuelo, lo que constituye una
tarea laboriosa que requeriria muchos recursos.

Ademas el formato de la documentaciéon emitida por los servicios AlIS, que es
un estandar OACI, no es el mas adecuado para ser utilizado en las cabinas de
las aeronaves.

Por estos motivos, los operadores aéreos en lugar de disponer de un
departamento propio que se encargue de esta tarea, contratan este servicio
con empresas especializadas, que suministran la informacion que requieren los
operadores aéreos, en formatos mas acordes a sus necesidades.
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Esta informacién es incorporada a la parte C (ORO.MLR.101) de los manuales
de operaciones de las companias. Esta parte de los manuales es aceptada por
la autoridad.

1.17.1.2. Jeppesen

American Airlines no es una excepcién, y tiene contratado este servicio a la
compafia Jeppesen, que es una empresa especializada en facilitar a los
operadores aéreos toda la informacion aeronautica necesaria para la realizacion
de sus rutas aéreas.

Se examind la documentacion de que disponia la tripulacion de la aeronave del
suceso, constatandose que en las paginas 10-9C, “taxi routings”, y 10-9E, el
punto de espera Z1 aparece representado con una Unica sefal de punto de
espera, tal y como habia manifestado la tripulacion de la aeronave de American
Airlines (ver 1.16.1.2).

La figura 16 contiene un recorte de la pagina 10-9C, en la que ha sefialado el
punto de espera de la calle Z1 con una circunferencia de color verde.

Como puede observarse en el mismo grafico, todos los puntos de espera que
aparecen en el mismo (Z1, Z2, Z3, Z4 y 76) estan indicados con una Unica sefal
de punto de espera, aunque todos ellos disponen de dos sefales, una de CAT
|'y otra de CAT Il

Tras examinar la documentacion Jeppesen sobre el aeropuerto de Madrid/
Adolfo Suarez Madrid-Barajas-Barajas que tenia la tripulacién, no se encontré
ninguna informacion relativa la nota que figura en el plano de aerédromo para
movimientos en tierra-OACI respecto al requerimiento de que las aeronaves se
aproximen lo maximo posible a los puntos de espera de pista (ver 1.10.2).

De acuerdo con la informacién facilitada por Jeppesen, los criterios que utiliza
con respecto a la representacion de los puntos de espera y las barras de
parada en las cartas de aeropuerto, son |os siguientes:

e Puntos de espera de CAT |y no precision:
Estas posiciones de espera no suelen ser representadas en las cartas.

e Puntos de espera de CAT Il y CAT IlI:

o Se representan en las cartas cuando estan especificados por la fuente
(de la informacion).

o El simbolo correspondiente se coloca transversalmente a la calle de
rodaje que corresponda.
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o Se identifica o se le pone etiqueta si esta “designado”.

"

o No se incluye una nota de leyenda.

LEGEND
o—O0 STOP.BAR

- Elev

Figura 15. Ejemplos de simbologia de punto de espera (izquierda) y de barra
de parada (derecha) utilizados por Jeppesen en sus cartas

e Barras de parada designadas o puntos de espera designados.
Para el propésito de esta especificacion, se entiende que las barras de
parada designadas o los puntos de espera designados son aquellos
(distintos de los ordinarios de CAT I, I/l o de no precisién) que estan
identificados mediante nombres, numeros, letras o una combinacién de
estos.

1.
2.

Se representan estos puntos en funcién de la fuente.

Se coloca el simbolo correspondiente transversalmente a la calle de
rodaje, donde esté indicado.

. Incluye etiqueta (para mas informacion ver n° 5).

. No se representan las barras de parada, a las que se haga referencia

en términos generales en una nota (por ejemplo: instaladas barras de
parada iluminadas en la calle de rodaje a la pista 16R), y/o tengan
localizaciones especificas que no hayan sido indicadas en la fuente.

. Cuando se encuentran identificadas en la fuente, se etiqueta la

posicion mediante la colocacion de su identificacién a lo largo del
simbolo que corresponda.

. En las barras de parada designadas en USA, también se incluye una

leyenda sencilla y una descripcién somera del sistema.
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Figura 16. Recorte de la pagina 10-9C de la documentacion Jeppesen (izquierda) y
del plano AGC North de la documentacion LIDO (derecha)

1.17.1.3. LIDO/NAVIGATION

| ]

La compania Iberia utiliza informacion aeronautica LIDO/NAVIGATION, que es
suministrada por Lufthansa Systems.

Se ha examinado la informacién sobre el aeropuerto de Madrid/Adolfo Suérez
Madrid-Barajas de LIDO, constatando que en la parte general, informacion
relativa a rodaje y aparcamiento, incluye una instruccién para que las aeronaves
se detengan lo mas cerca posible de los puntos de espera de las pistas.

Asimismo, el plano del aeropuerto (ver figura 17) tiene representados ambos
puntos de espera de pista, correspondientes a las categorias | y II/I.

1.17.2. Regulacion de los proveedores de servicios de navegacion aérea

Las cartas aeronauticas, asi como los servicios de informacién aeronautica, estan
regulados a nivel internacional en el Convenido de Aviacién civil Internacional.
Concretamente en los Anexos al Convenio numeros 4 y 15, respectivamente.

A nivel europeo, la prestacion de servicios de navegaciéon aérea esta regulada
por el Reglamento de ejecucién (UE) N° 1035/2011 de la Comision, de 17 de
octubre de 2011, por el que se establecen requisitos comunes para la prestacion de
servicios de navegacién aérea y se modifican el Reglamento (CE) n° 482/2008 y
el Reglamento (UE) n® 691/2010.
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Asimismo, el Reglamento (UE) n® 73/2010 de la Comision de 26 de enero de 2010,
establece los requisitos relativos a la calidad de los datos aeronauticos y la
informacién aerondutica para el cielo Unico europeo.

En el Anexo IV del primero de ellos se determinan los requisitos especificos para la
prestacion de servicios de informacion aeronautica.

Estas regulaciones se refieren Unicamente a los Servicios de Informacién Aerondutica
(AIS) de los estados.

El Servicio de Informacién Aeronautica en Espafia es suministrado por la entidad
publica empresarial ENAIRE.

La Agencia Estatal de Seguridad Aérea (AESA), ha certificado que ENAIRE acredita
el cumplimiento de los requisitos establecidos en el Anexo IV del reglamento n°
1035/2011, como prestador de servicios de informacién aerondutica.

AESA audita semestralmente los servicios AIS de ENAIRE en lo que se refiere a
procedimientos y productos.

Las empresas suministradoras de datos/informacion aeronautica, tales como
Jeppesen, utilizan la informacion elaborada y publicada por los AIS de los estados
como fuente de datos para la elaboracién de la informacion que suministran.

Los reglamentos anteriormente indicados, regulan Unicamente el suministro de
informacién por las oficinas AIS de los estados, por lo que no son de aplicacién a
las empresas suministradoras, del tipo de Jeppesen.

Actualmente, no existe en la Unién Europea ninguna norma que regule este tipo
de servicios, aunque se esta trabajando en el desarrollo de normativa especifica.

No obstante, tanto EASA como la FAA han emitido las cartas de aceptacion a favor
de Jeppesen, que a continuacion se indican:

e EASA. Carta de aceptacion tipo 1. Relativa al cumplimiento de las “condiciones
para la emision por parte de EASA de cartas de aceptacion para suministradores
de bases de datos de navegacion.

e FAA. Carta de aceptacion tipos | y Il. Relativas al cumplimiento de la
AC 20-153A en relacion con el procesado de bases de datos de mapas de
movimiento de aeropuertos.

w
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1.17.3. Condiciones de visibilidad

El Anexo C del Manual Operativo de la torre de control contiene las definiciones de
los diferentes niveles de visibilidad, que son los siguientes:

e Condicion de Visibilidad 1 (VIST) (Doc. 9830 OACI): visibilidad suficiente para
gue el piloto pueda efectuar el rodaje y evitar visualmente colisiones con otro
transito en las calles de rodaje y en las intersecciones para que el personal
de las dependencias de control pueda controlar todo el transito mediante
vigilancia visual.

e Condicion de Visibilidad 2 (VIS2) (Doc. 9830 OACI): visibilidad suficiente para
gue el piloto pueda efectuar el rodaje y evitar visualmente colisiones en las
calles de rodaje y en las intersecciones, pero insuficiente para que el personal
de la dependencia de control pueda controlar todo el transito mediante
vigilancia visual.

e Condicion de Visibilidad 3 (VIS3) (Doc. 9830 OACI): visibilidad suficiente para
gue el piloto pueda efectuar el rodaje pero insuficiente para que pueda evitar
visualmente colisiones con otro transito en las calles de rodaje y en las
intersecciones, e insuficiente para que el personal de las dependencias de
control pueda controlar todo el transito mediante vigilancia visual. Para el
rodaje, estas visibilidades se toman normalmente como equivalentes a un
RVR de menos de 400 m pero mas de 75 m.

e Condicion de Visibilidad 4 (VIS4) (Doc. 9830 OACI): visibilidad insuficiente
para que el piloto pueda efectuar el rodaje con guia visual Unicamente.
Normalmente se toma como un RVR de 75 m o menos.

De acuerdo con ello, los controladores deberan proveer instrucciones que garanticen
la separacion de las aeronaves cuando las condiciones de visibilidad existentes sean
iguales inferiores a VIS 3.

1.18. Informacion adicional

1.18.1. Informacion radar

Se han revisado las grabaciones del sistema de radar, desde las 11:35:14 UTC hasta
el momento en que tuvo lugar el suceso.

De acuerdo con esa informacién, la aeronave de matricula N758AN, identificativo
de vuelo AAL37, que se encontraba estacionada en el puesto 580, comenzé a
retroceder para abandonar dicho puesto a las 11:48:50 UTC.
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Tras la maniobra de retroceso, la aeronave quedd orientada hacia el sur. Comenzé
a moverse en esa direccion, siguiendo por la calle EB2 y continuando por EB1.

A las 11:52:25 realizé un viraje a derechas para continuar el rodaje por la calle A23,
y posteriormente por A22 y A21. A las 11:54:29 vir6 a la derecha para continuar
por la calle B1. En este mismo instante, la aeronave con indicativo IBE6463 se
encontraba virando desde la calle N4 a BN1, que enlaza directamente con la calle
de entrada a pista Z3.

La aeronave con indicativo IBE6463 era un Airbus A-340-300.

La aeronave AAL37 rodo por las calles B1 y B2, alcanzando la interseccién con la
calle de rodaje Z1 a las 11:55:12. En este instante la aeronave IBE6463 estaba
atravesando la calle B4, en su rodaje por BN1 a Z3.

Unos 3 s después, la aeronave AAL37 inici6 el viraje para entrar a la calle Z1. La
aeronave IBE6463 se encontraba practicamente detenida en la interseccion de BN1
y B4.

A las 11:55:48 la aeronave AAL37 se detuvo dentro de la calle Z1. Ya no se movid
hasta después del incidente. La aeronave IBE6463 continuaba detenida a la entrada
de la calle Z3.

DB ZE016 116648
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La figura 17 contiene una reproduccién de la imagen del radar de multilateracion
correspondiente a ese momento, en la que se han remarcado en color rojo las
etiguetas de las dos aeronaves.

Transcurridos 37 segundos, la aeronave IBE6463 comenzd a desplazarse hacia el
interior de la calle Z3, deteniéndose nuevamente a las 11:57:17, ya totalmente
dentro de la calle Z3.

En ese momento la aeronave de matricula EC-LZX, identificativo de vuelo IBE6118,
se encontraba rodando por la calle de rodaje B2. La aeronave de matricula N758AN,
identificativo de vuelo AAL37, estaba detenida en la calle de rodaje Z1.

En la imagen puede observarse también que hay otra aeronave, con identificativo
de llamada BMR9472, en la cabecera de la pista 36L, que aun no habia iniciado la
carrera de despegue.

La imagen de la figura 18 es un recorte de la pantalla radar correspondiente a las
11:57:45 UTC, que practicamente coincide con el momento en que se produjo el
suceso. En dicha imagen puede observarse que la aeronave IBE6463 se encontraba
mas proxima a la pista 18R-36L de lo que lo estaba la aeronave AAL37.

0641272015 11.57.45%
MNORMULTIRRADAR

Figura 18. Imagen del radar de multilateraciéon correspondiente a las 11:57:45
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1.18.2. Normativa del servicio de control de aerédromo

El servicio de control de aerédromo esta regulado en el capitulo 5 del libro IV del
Reglamento de Circulacion Aérea, publicado por el Real Decreto 57/2002, asi como
las modificaciones posteriores al mismo.

Las funciones del servicio de control de aerédromo estan definidas en el punto
4.5.1 "Generalidades”, de la siguiente manera:

4.5.1. GENERALIDADES.

4.5.1.1. El servicio de control de aerédromo transmitird informacién y expedira
autorizaciones a las aeronaves bajo su control, para conseguir un movimiento de
transito aéreo seguro, ordenado y rapido en el aerédromo y en sus inmediaciones,
con el fin de prevenir colisiones entre:

a) las aeronaves que vuelan dentro del area designada de responsabilidad de la
torre de control, incluidos los circuitos de transito de aerédromo alrededor
del aeré6dromo;

b) las aeronaves que operan en el area de maniobras;
) las aeronaves que aterrizan y despegan;
d

e

) las aeronaves y los vehiculos que operan en el drea de maniobras.

) las aeronaves en el area de maniobras y los obstaculos que haya en dicha area.
4.5.1.2. Las funciones del servicio de control de aerédromo pueden ser asumidas
por distintos puestos de control o de trabajo, tales como:

a) controlador de aerédromo, normalmente responsable de las operaciones en
la pista y de las aeronaves que vuelan dentro del area de responsabilidad de
la torre de control de aerédromo;

b) controlador de movimiento en superficie (1), normalmente responsable del
transito en el area de maniobras, a excepcion de las pistas;

C) puesto de entrega de autorizaciones, normalmente responsable de la entrega
de autorizaciones de puesta en marcha y ATC, para los vuelos IFR que salen.

4.5.1.3. Los controladores de aerédromo mantendran bajo vigilancia constante
todas las operaciones de vuelo que se efectlen en el aerédromo o en su proximidad,
asi como los vehiculos y personal que se encuentren en el area de maniobras. Se
vigilara por observacion visual mejorandola, especialmente en condiciones de baja
visibilidad, por medio de un sistema de vigilancia ATS de estar disponible. Se
controlara el transito de acuerdo con los procedimientos que se formulan en este
libro y con las normas aplicables. Si existen otros aerédromos dentro de la zona de
control, el transito de todos los aerédromos dentro de tal zona se coordinara de
manera que se eviten interferencias entre los circuitos de transito.
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Las instrucciones respecto al control del transito de aerédromo estan recopiladas en
el apartado 4.5.6., siendo sus puntos mas significativos para el caso que se analiza
en este informe, los siguientes:

4.5.6.1. Generalidades. Puesto que el campo de vision desde el puesto de pilotaje
de una aeronave esta normalmente restringido, el controlador se asegurara de que
las instrucciones y la informaciéon acerca de elementos que requieren que la
tripulacion de vuelo haga uso de la deteccién, reconocimiento y observacién por
medios visuales, se expresen de forma clara, concisa y completa.

4.5.6.4.1.1. Antes de expedir una autorizacion de rodaje, el controlador determinara
donde esta estacionada la aeronave en cuestiéon. Las autorizaciones de rodaje
incluirdn instrucciones concisas y suficiente informacién para ayudar a la tripulacion
de vuelo a determinar la debida via de rodaje, impedir colisiones con otras aeronaves
u objetos y reducir al minimo la posibilidad de que la aeronave entre inadvertidamente
en una pista activa.

1.18.3. Medidas tomadas por AENA

Este suceso fue objeto de estudio por parte de la Seguridad Operacional Calidad y
Medio Ambiente del aeropuerto, que emitié su informe en abril de 2016. En éste
se describen las medidas que ya habian sido adoptadas por el aeropuerto con
objeto de minimizar este tipo de sucesos, asi como otras adicionales.

e Medidas adoptadas:

o Modificaciéon de los puntos de espera (aprobada en octubre de 2015). Se
eliminaran los puntos de espera CAT Il/lll existentes en las cuatro pistas,
debido a su uso dedicado. Los puntos de espera de CAT Il/lll de la pista
18L-36R se eliminaran en la primavera del aflo 2017. Las actuaciones
sobre el resto de puntos que se considera que deben eliminarse, se llevaran
a cabo en los siguientes afios, no disponiéndose a fecha de hoy de su
planificacion detallada.
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Figura 19. Informacién sobre el punto critico de los puntos de
espera Z1 y Z3 publicada en el AlP-Espafia

o Hasta tanto se modifiquen los puntos de espera, se incluird en el apartado
sobre puntos criticos del aeropuerto (Hot spot) del AIP, los puntos de
espera LA, LB, Z1y Z3.

La Enmienda AIRAC, AMDT AIRAC 06/16, publicada el dia 09/06/2016,
con fecha de efectividad el 21/07/2016, incluye la informacion sobre el
punto critico de los puntos de espera Z1 'y Z3 (ver figura 19).

Ademas del esquema de la figura 19, la informacion relativa a este punto
critico se complementa con el siguiente texto:

“Aeronaves posicionandose en los puntos de espera de la pista, deben
pararse LO MAS PROXIMO POSIBLE AL PUNTO DE ESPERA DE LA PISTA
para permitir la mayor distancia libre tras ella para la circulacion de trafico
por TWY B. Aeronaves circulando por TWY B con aeronaves en los puntos
de espera de la pista en TWY Z3 deben asequrarse estar libres de conflicto
antes de superarlos por detras, ante la duda deben esperar cerca de
TWY Z1 0 73.”
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o Se ha enviado una circular a todas las companias que operan en el
aeropuerto solicitando que recuerden a sus tripulaciones las instrucciones
contenidas en el punto 11 del apartado AD 1.1 del AIP (Ver figura 8).

1.18.4. Medidas tomadas por Iberia

A raiz del incidente, Iberia, desarrollé un estudio FDM, publicé un “punto caliente”
(Hotspot) en la zona donde ocurrié el impacto y emitié una comunicacién sobre el
incidente a los tripulantes mediante los canales de los que dispone el Sistema de
Gestion de la Seguridad (SMS)”

1.18.5. Medidas tomadas por American Airlines

American Airlines distribuy6 informacion de este suceso a sus tripulaciones a través
de su Sistema de Gestion de Seguridad (SMS).

1.19. Técnicas de investigacion utiles o eficaces

No es de aplicacion.
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ANALISIS

Analisis de la configuracion geométrica y la senalizacion de la zona del
suceso

Las especificaciones respecto a la anchura de las calles de rodaje establecidas en el
R.D. 862/2009, el Anexo 14 de OACI y el CS-ADR-DSN de EASA, son coincidentes,
siendo el valor minimo de 23 m para calles de letra de clasificaciéon E, y de 25 m
de anchura para calles de clasificacion F.

Las calles de rodaje Z1, Z3, B2 y B3 tienen anchura igual o superior a las especificadas
en las normas técnicas.

La separacién entre el eje de la calle de rodaje B y el eje de la pista 18R-36L es de
192 m, que es ligeramente superior al especificado en las normas, 190 m.

Los puntos de espera de la pista deben estar ubicados a una distancia minima del
eje de la pista, cuyo valor depende de la clave de clasificacion y del tipo de
aproximacion.

Distancia minima entre el eje de una pista de numero de clave 4

y un punto de espera a la pista Distancia
Pistas de aproximacién visual 75 m
Pistas de aproximacién de no precisiéon 75 m
Pistas de aproximacién de categoria | 90 m
Pistas de aproximacion de categoria II/Ill 0 m@
Pistas de despegue 75 m

@ Cuando la letra de clave sea F, esta distancia debera ser de 107,5 m

El punto de espera de categoria | de la calle Z1 esta ubicado a unos 80 m del eje
de la pista, en tanto que el de categoria II/lll esta a 127 m.

Los puntos de espera de la calle Z3 estan a 75 m del eje de la pista, el de categoria
'y a 120 m el de categoria IVl

La ubicacién de los puntos de espera de CAT |y CAT I/l de ambas calles cumple
las distancias minimas que especifica la normativa.

Con objeto de valorar la separacién existente entre los puntos de espera de categoria
| de las calles Z1 'y Z3 y la calle de rodaje B, se va considerar que en cada uno de
estos puntos esta detenida una aeronave del tipo B-777-200, cuya longitud es
63,7 m.
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El punto de espera de Z3 estd a 120 m del eje de la calle de rodaje B. Si se
considera una aeronave del tipo B-777-200 detenida sobre la sefal de punto de
espera, su extremo posterior quedaria a 56,5 m del eje de la calle B, con lo que
invadiria ligeramente la franja de esta calle, que es de 57,5 m, de acuerdo a las
especificaciones técnicas vigentes en ese momento (RD 862/2009).

Por el contrario, si se aplican las especificaciones técnicas del CS-ADR-DSN, que
establece en 51 m la anchura minima de la franja de calle de rodaje para letra de
clave F, no se produciria la vulneraciéon de la franja.

En el caso del punto de espera de Z1, el extremo posterior de una aeronave tipo
B-777-200 quedaria a unos 60 m del eje de la calle B, por lo que cumpliria las
especificaciones de ambas especificaciones técnicas.

Ahora bien, si en lugar de la version 200 de la aeronave B-777 se considera la
version 300, que es algo mas de 10 m mas larga, se produciria la vulneracion de la
franja de la calle B, tanto en Z1 como en Z3, aplicando cualquiera de las dos
especificaciones técnicas.

Los margenes de seguridad que incluyen las especificaciones técnicas permiten que
aunque se incumplan las separaciones minimas, no haya una incidencia operacional
significativa, si el incumplimiento es de pequefia magnitud.

Considerando un B-777-300 detenido en la sefial de punto de espera de pista de
Z3 y la aeronave de mayor envergadura que podria rodar por la calle de rodaje B,
gue seria de hasta 80 m (exclusive), se comprueba que la distancia libre entre las
aeronaves serfa de 6,10 m.

Estas calles de rodaje: Z1, Z2 y B, estan certificadas por AESA para la operacion de
aeronaves de categoria F.

En el proceso de certificacion de un aeropuerto se evalUan tanto sus caracteristicas
fisicas como la operacién aeronautica, de manera que constituye un Unico conjunto
infraestructura-operacion.

Por lo tanto, ademas de las caracteristicas fisicas analizadas en los parrafos
precedentes, han de tenerse en cuenta los procedimientos operativos que las
complementen.

Como se reflej¢ en el punto 1.10.8, las instrucciones operacionales del aeropuerto
no permiten que haya aeronaves detenidas en ninguno de los puntos de espera Z1
y Z3, mientras haya una aeronave de categoria F rodando por la calle B, lo que
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2.2

permite soslayar el incumplimiento de las especificaciones técnicas anteriormente
indicado.

A la vista de lo anterior cabe concluir que la zona en la que ocurrié el incidente
analizado en este informe, estd correctamente certificada para la operacion de
aeronaves de categoria F

La sefalizacion de los puntos de espera de ambas calles, tanto los de CAT | como
los de CAT II/lll son acordes a las especificaciones técnicas vigentes en ese momento,
RD 862/2009, que son a su vez coincidentes con las especificadas en el Anexo 14
de OACI.

Asimismo, conviene significar que estas sefales, en cuanto a su formato y disposicion,
son idénticas a las especificadas por la normativa vigente en los Estados Unidos.

El hecho de que las sefiales cumplan las especificaciones de la normativa no implica
gue sean necesarias, e incluso, convenientes. Tan negativa es la escasez de
sefalizacibn, como su exceso.

La pista 18R-36L tiene un uso dedicado. La pista 18R se utiliza exclusivamente para
aterrizajes en configuracién sur, en tanto que la 36L es de uso exclusivo para
despegues en configuracién norte, de manera que no es posible realizar en dicha
pista despegues cuando se estad operando en configuracion sur, ni aterrizajes en
configuraciéon norte.

Los puntos de espera de CAT II/lll de las calles Z1 y Z3 servirian para establecer el
lugar en el que debe detenerse una aeronave antes de entrar a la pista 36L para
despegar, en el caso de que se estuvieran realizando aterrizajes de CAT Il/lll en esa
pista. Debido al uso dedicado de esta pista, no es posible que se produzca esta
situacion.

Se considera por lo tanto que, al menos, las sefales de punto de espera de CAT II/
Il de las calles de rodaje Z1 y Z3 del aeropuerto no son necesarias y podrian
eliminarse.

Analisis del rodaje y de las posiciones de las aeronaves en el momento en
que se produjo el choque

Segun se ha expuesto en el punto 1.18.1, la aeronave de matricula N758AN
comenzo el retroceso desde la posicién de aparcamiento de ocupaba a las 11:48:50
uTC.
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El controlador de GMC-NE instruy6 a la tripulacion a que rodase hacia la calle de
rodaje A, lo que implicaba rodar en direccién sur por la calle EB2, y luego por EBT,
hasta alcanzar la calle A.

Aungue esta ruta difiere de la normalizada, es acorde a los procedimientos, ya que
estos contemplan la posibilidad de que el controlador facilite instrucciones de rodaje
distintas.

En este caso, el controlador decidié indicar una ruta alternativa que acortaba
sensiblemente la distancia a recorrer por la aeronave, ya que las circunstancias del
trafico lo permitian. El rodaje hasta la zona del suceso fue normal.

Cuando la aeronave N758AN, rodando por la calle B2, alcanzé la interseccion con
Z1, la aeronave I1B6443 estaba detenida en la interseccion de las calles BN1 y B4, a
la entrada de la calle Z3, posiblemente sin haber penetrado en esta calle o
habiéndolo hecho solo la parte delantera del avion.

Esta aeronave continud detenida mientras la aeronave N758AN entraba a la calle
Z1, avanzaba por ella y se detenia, no moviéndose de este lugar hasta después del
suceso.

La aeronave IB6443 comenzd a moverse hacia el interior de la calle Z3, avanzando
hasta alcanzar el punto de espera de CAT |, después de haberse detenido la
aeronave N758AN.

De ello se infiere que cuando la aeronave N758AN entr6 a la calle Z1, y avanzé por
ella, no habia ninguna aeronave dentro de la calle Z3.

El hecho de la calle de rodaje Z1 discurra oblicuamente a Z3, tiene como efecto el
gue a medida que se avanza hacia la pista 36L va disminuyendo la separacién entre
ambas calles. Esta circunstancia pudo condicionar la decisiéon de detener la aeronave
en el punto en que lo hicieron.

Aunque no se dispone de informacion precisa acerca del punto donde se detuvo,
hay datos suficientes para poder determinarlo con bastante aproximacion.

Como se indic6 en el punto 1.12, de la fotografia tomada a la aeronave antes de
moverse se infiere que la pata de morro de la misma habia rebasado unos pocos
metros la sefal de punto de espera de categoria II/lll, y que los fragmentos que se
desprendieron durante el suceso quedaron sobre el pavimento en las proximidades
del lugar en el que se intersecarian la senal de eje de rodaje de B3 a Z1 y la sefal
de borde derecho de la calle de rodaje Z1.
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En la imagen de la figura 21 se ha dibujado la prolongacién de la sefial de borde
de la calle Z1 con objeto de determinar el lugar en el que corta la sefial de rodaje.
El extremo del plano de la aeronave N758AN debia quedar aproximadamente en la
vertical de este punto.

En esta misma figura se ha colocado la aeronave N758AN de forma que el extremo
del plano derecho esté sobre la interseccion de las sefiales indicadas en el parrafo
anterior. En esa posicion la parte delantera de la aeronave quedaria a 40 m de la
sefial de punto de espera de CAT I.

Prolongacion sefal

borde de calle Z1

Figura 20. Esquema de las posiciones que probablemente tenian las aeronaves
en el momento del choque

Como las sefiales de CAT |y CAT I/Ill estan separadas 60 m, se deduce que en esas
condiciones la parte delantera del avién estaba 20 m por delante de la sefial de
CAT i/,

La pata de morro esta 5,89 m por detras del extremo delantero de la aeronave, por
lo que en las condiciones consideradas se encontraria unos 14 m por delante de la
sefal de CAT I/l

Visto que la posicion reflejada en la figura 20 es consistente con la informacién
disponible, se considera que, con escaso margen de error, esa era la ubicacién que
realmente ocupaba la aeronave en el momento del choque.
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2.3.

2.4,

Especificaciones de rodaje respecto a los puntos de espera de pista

En la normativa aplicable no se ha encontrado ninguna especificacién o instruccion
acerca de a qué distancia de una sefial de punto de espera a pista o0 en rodaje debe
detenerse una aeronave.

Los disefiadores de aeropuertos habitualmente realizan los calculos de las dimensiones
de las diferentes areas del campo de vuelos asumiendo que las aeronaves se
detienen justo en los puntos de espera. Las distancias especificadas en las normas
técnicas incorporan margenes de seguridad que proveen protecciones ante el riesgo
de que las aeronaves se detengan varios metros antes de alcanzarlas, suficientes
para mitigar las posibles desviaciones.

Pero cuando la distancia de la sefal a la que se detiene una aeronave es elevada,
entonces si puede producirse una incidencia en la operacion del aeropuerto, ya que
esta aeronave puede estar obstruyendo o dificultando el rodaje en otra calle de
rodaje, lo que obligara a detenerse a las aeronaves en rodaje por esa calle.

Por supuesto que este hecho tendra una influencia directa sobre varios aspectos:
seguridad operacional, al vulnerar los margenes de seguridad; puntualidad, al
afectar a la fluidez de los rodajes; capacidad del aeropuerto, al restringir el trafico;
medioambiental y econdmico, ya que poner una aeronave en movimiento tras una
detencién supone un consumo de combustible adicional; etc.

Por estos motivos, resulta importante que las aeronaves se ajusten lo maximo
posible a los puntos de espera.

Este es también el motivo por el que el gestor del aeropuerto decidié incluir en el
plano de aerbdromo para movimientos en tierra, la nota sobre el requisito de que
las aeronaves se aproximen lo maximo posible a los puntos de espera de pista.

Analisis de la informacion aeronautica

Tal y como se ha expuesto en el punto 1.17.2, en Europa aun no hay una regulacion
gue reglamente los servicios de suministro de informaciéon aeronautica realizados
por empresas del tipo de Jeppesen, aungue esta en fase de elaboracion.

La informaciéon del aeropuerto que utilizaba la tripulacion de la aeronave de
American Airlines, elaborada por la compania Jeppesen, solamente incluia un Unico
punto de espera, lo que es coherente con los criterios comUnmente utilizados por
esta empresa.
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2.5.

Dado que la practica habitual de esta compafia es no representar los puntos de
espera de CAT | en las cartas de aeropuerto, y sélo incluir informacion sobre puntos
de espera cuando sean de CAT IV, resulta un tanto llamativo el hecho de que la
tripulacién de la aeronave N758AN se haya visto sorprendida por ello.

Por otra parte, se ha constatado que la informacion Jeppesen del aeropuerto no
incluia ninguna referencia a la nota contenida en el plano de aerédromo para
movimientos en tierra-OACI publicado por el AlP-Espafa (ver 1.10.2), referente a
gue “las aeronaves se aproximaran lo maximo posible a los puntos de espera de
pista e intermedios...”, por lo que la tripulacién de la aeronave N758AN no era
conocedora de ese requerimiento.

En cambio, la documentacion de LIDO si contenia informacién sobre dicho
requerimiento, ademas tener representados ambos puntos de espera (CAT |y
CAT II/lll) en el plano AGC North.

Como se ha expuesto en el punto anterior (2.3), la detencién excesivamente alejada
de los puntos de espera puede tener una incidencia directa sobre la operatividad
de los aeropuertos. Por ello, se considera que la informacién contenida en la nota
que figura en el plano del aeropuerto aludida en el parrafo anterior tiene relevancia
operacional, y que en consecuencia deberia estar incluida en la informacién del
aeropuerto editada por Jeppesen.

Cabe la posibilidad de que éste no sea un hecho puntual y que haya mas notas e
informacién de trascendencia operacional de éste y de otros aeropuertos espafioles,
gue no hayan sido reflejadas en la documentaciéon editada por Jeppesen.

Por tal motivo, en este informe se incluye una recomendacién de seguridad
operacional dirigida a Jeppesen para que revise la informacién publicada en el AIP-
Espafa y no incluida en su documentacién, y que incorpore aquella que pueda
tener incidencia operacional, tal como la nota del plano del aeropuerto indicada en
este informe.

Andlisis de asignacion responsabilidades en rodaje

El servicio de control de aer6édromo es responsable de transmitir informacion y
autorizaciones a las aeronaves bajo su control, con objeto de conseguir un
movimiento de transito aéreo seguro, ordenado y rapido en el aerédromo.

Esto quiere decir que, en el caso de autorizaciones de rodaje, el controlador habra
de facilitar instrucciones que garanticen que el mismo cumpla esos requerimientos.
Dicho de una forma sencilla, que el controlador indique a la tripulacién de la



Informe técnico IN-033/2015

aeronave que siga una ruta de rodaje, que de acuerdo a la informaciéon disponible
en ese momento, es previsible que cumpla esos requisitos.

Pero de lo que no es responsable el controlador es de garantizar la separacion de
una aeronave en rodaje con otras aeronaves, vehiculos u otros objetos, en buenas
condiciones visuales.

Unicamente en condiciones de baja visibilidad, VIS 3 y VIS 4, en las que el piloto
no tiene capacidad para evitar visualmente colisiones, es cuando es el controlador
el responsable de garantizar las separaciones. Ahora bien, en estos casos se activan
los procedimientos de baja visibilidad, que incluyen entre otras medidas, una fuerte
restriccion de la capacidad operativa del aeropuerto, y facilitan a los controladores
de aerédromo herramientas para poder separar las aeronaves.

Las condiciones visuales el dia del suceso eran 6ptimas, por lo que el responsable
de mantener la adecuada separacién de cada aeronave con respecto a otras
aeronaves, vehiculos, obstaculos, etc., es su tripulacion.

Por otra parte, entre las responsabilidades del controlador de aerédromo se
encuentra la de mantener bajo vigilancia constante todas las operaciones de vuelo
gue se efectlen en el aerédromo, entre las que se encuentra el rodaje, e incluiria
la parada de las aeronaves en los puntos de espera. Aunque esto no quiere decir
que se requiera al controlador que vigile la totalidad de los movimientos, pero si
gue mantenga la vigilancia.

Entre la informacién sobre el punto critico de la zona de las calles de rodaje 71y
Z3 que se publico en el AIP como consecuencia de este incidente, se encuentra el
requisito de que las aeronaves se paren lo mas préoximo posible a los puntos de
espera.

A la vista de ello, y de la trascendencia que puede tener la detencion de una
aeronave excesivamente alejada de la sefial de punto de espera, y la publicacion del
nuevo punto caliente de Z1 y Z3, parece aconsejable que los controladores
mantengan una especial vigilancia de estas zonas, con objeto de que puedan
detectar estas situaciones, y en estos casos instruyan a las tripulaciones de estas
aeronaves a avanzar para detenerse mas cerca de la sefial de punto de espera.

Estas acciones contribuirdn a que las tripulaciones sean mas conscientes de la
necesidad de ajustar el punto de detencién de la aeronave, lo que contribuira a
mejorar la operatividad y la seguridad del aeropuerto.

Por este motivo, se incluye una recomendacion de seguridad operacional dirigida al
proveedor del servicio de control de aerédromo, Enaire, para que instruya a los
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2.7.

controladores de aerédromo para que intensifiquen la vigilancia sobre los puntos
de espera de pista, y que cuando detecten aeronaves detenidas a distancias de la
sefial de espera manifiestamente inadecuadas, requieran a sus tripulaciones a que
avancen hasta la sefal.

2.6. Analisis de las medidas mitigadoras adoptadas

Ambos operadores han distribuido informacién sobre este incidente entre sus
tripulaciones.

Ademas de ello, tras analizar el suceso, Iberia estimd conveniente considerar la zona
del incidente como “punto caliente”, distribuyendo dicha informacion entre sus
tripulaciones.

Se considera que estas acciones son positivas, ya que el mero hecho de que de las
tripulaciones de vuelo tengan conocimiento de sucesos de este tipo, contribuye a
aumentar su concienciacion acerca de la importancia de mantener una separacion
adecuada con otras aeronaves durante la fase de rodaje.

Como se ha sefalado en el punto 2.1 los puntos de espera de CAT I/l no son
necesarios, al tratarse de pistas dedicadas. Por este motivo, se considera que la
conclusién alcanzada por el gestor del aeropuerto, AENA, de eliminar los puntos de
espera de CAT Il/lll de todas las pistas es plenamente acertada.

Asimismo, también se considera acertada la designacion de la zona del suceso
como “punto caliente” y su consiguiente publicacion en el AIP, hasta tanto se lleve
a cabo la eliminacion de las sefales de punto de espera. Es de esperar que esta
accion contribuya a que las tripulaciones que utilicen el aeropuerto sean mas
conscientes de la necesidad de ajustar el punto de detencién de las aeronaves en
los puntos de espera, lo que mejorara la seguridad operacional del aeropuerto.

Andlisis de la operacion

La tripulacion del N758AN inici6 el rodaje desde el punto de estacionamiento 580,
con indicativo radio “American 37" (AAL037), recibiendo instrucciones no
estandarizadas de rodaje que acortaban su recorrido hacia el punto de espera Z1.
Eran conscientes de que la maniobra de rodaje seria de corta duracion por lo que
alertaron a su tripulacién auxiliar para que apresurase la preparacion de cabina y el
briefing de pasaje.

Durante la maniobra de rodaje surgieron algunas dudas sobre el correcto
cumplimiento de las instrucciones recibidas, lo que llevé a confirmar con ATC. La
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tripulacion expresd que la sefalizacion de las calles no estaba muy bien indicada y
comentd la particularidad de que en este aeropuerto podias virar 90° de rumbo y
seguir en la misma calle de rodaje.

A pesar de la experiencia previa del comandante en la operacion en el aeropuerto
de Madrid/Adolfo Suarez Madrid-Barajas, los comentarios y la concentracién de la
tripulacién en la maniobra de rodaje denotan cierta inseguridad.

Durante la maniobra de rodaje la tripulacion realizd el briefing de despegue y los
procedimientos normales pendientes.

Llegando al punto de espera Z1 son indicados por el controlador de rodadura de
gue dicha calle de rodaje seria la primera que se encontrasen hacia su izquierda.

La tripulacion detuvo la aeronave pasando ligeramente el punto de espera CAT II/
lll, que seria el que hubiera servido de referencia en caso de que el aeropuerto
estuviese operando bajo procedimientos de baja visibilidad, lo que no se daba ese
dia al existir buenas condiciones meteorolégicas.

En su declaracion el comandante indicd que detuvo la aeronave en esa posicion de
Z1 a una distancia que asegurase que habia una separaciéon segura con otra
aeronave que se encontraba en Z3, y que les precedia en orden de despegue. En
la grabacién de voces de cabina no se escucha que la tripulacidn hiciese ningun
comentario a este respecto. Adicionalmente se advierte en la presentacion de
multilateracion (figura 18) que el AALO37 llegd al punto Z1 antes que el trafico
IBE6463 que procedia al punto de espera Z3.

Asimismo el comandante reconocié que conocia la existencia del punto de espera
CAT |, aungue manifestd que en su cartografia Jeppesen solamente esta indicado
un punto de espera.

Durante la investigacion se corroboré la informacion de que Jeppesen sélo representa
en su cartografia los puntos de espera CAT II/lll. Unicamente representa los dos
puntos de espera en caso de que estos tengan denominaciones diferentes.

En la publicacién AIP del aeropuerto se advertia que “las aeronaves se aproximaran
lo maximo posible a los puntos de espera de pista e intermedios ya que no se
garantiza espacio libre por detras de las mismas, siendo responsabilidad del
comandante de la aeronave vigilar el entorno y tomar las medidas para evitar
colisiones con otras aeronaves, asi como de informar a ATC cuando no puedan
cumplir una obligacion™.
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Esta informacion no estaba incluida en la documentacion Jeppesen que la tripulacion
del AALO37 utilizaba como referencia.

El comandante del IBE6118 declard que habia sido un vuelo con mas carga de
trabajo de lo habitual al haber estado impartiendo capacitaciéon a uno de los
copilotos. En el momento del incidente el copiloto que colaboraba con él en la
gestion de la maniobra no era el copiloto tutorado sino el suelto en flota.

Aunque aprecié la posicion retrasada de la aeronave de American Airlines, estaba
mas pendiente de un A-340 de su compafiia, que rodaba por la calle de rodaje N
en sentido contrario y que procedia al punto de espera de la pista 36L, por lo que
redujo su velocidad de rodaje.

Segun el registro del DFDR el comandante accioné el volante de direccién a la
derecha unos 25 segundos antes del impacto. Esta correccion pudo tener como
objeto el desvio de la trayectoria para evitar el obstaculo que representaba la
aeronave detenida en Z1, pero solo se tradujo en una desviacion del rumbo inferior
a 2° (rumbo magnético 004°) del que estaba manteniendo.

Segun lo registrado en el CVR el copiloto hizo la propuesta de comentar a la torre
de control la posicion anémala del trafico de American Airlines pero el comandante
estim6 que tendria capacidad para esquivarles y espacio para maniobrar a este
respecto.

En la entrevista realizada comentd que sus intenciones eran no tener que detener
la aeronave, ya que hubiera requerido un incremento importante de potencia para
reanudar el movimiento, lo que es contrario a la politica de ahorro de combustible
de la compafia ademas de provocar un incremento de ruido.

Indicé que, desde su posicion en la cabina de vuelo, puede ver la punta de plano
de su aeronave, pero requiere una posicion forzada de los ojos al mirar lateralmente.
Esta posicion forzada puede afectar la capacidad de apreciacion tridimensional al
limitar la percepcién por uno de los ojos, lo que pudo contribuir al calculo erréneo
de la maniobra para evitar golpear la aeronave detenida.

En cualquier caso el comandante reconocié que puso su atencién en evitar la punta
del plano del American, pero no llegd a apreciar que podian también golpear el
estabilizador horizontal.

Esta investigacion reconoce la dificultad de la maniobra de rodaje en cuanto al
calculo subjetivo de franqueamiento de obstaculos, sobre todo en una aeronave de
grandes dimensiones. La normativa de diseio aeroportuario también identifica esa
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dificultad garantizando el trafico mediante una clasificacion de calles de rodaje
basada en la envergadura de las aeronaves susceptibles de ser usuarias de dicha
instalacion.

Se valora que la medida mas adecuada en caso de duda de libramiento de obstaculos
es detener la aeronave y pedir la colaboracién de los servicios aeroportuarios, bien
ATS o mediante asistencia de TOAM.
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3.1.

CONCLUSIONES
Constataciones

e Todos los miembros de las tripulaciones de ambas aeronaves tenian sus licencias
y certificados médicos validos y en vigor.

e Los controladores de rodadura de GMC CENTRAL-NORTE vy local LCL 36L,
tenian sus licencias y certificados médicos validos y en vigor.

e |Las dos aeronaves tenian toda la documentacién en vigor y eran aeronavegables.

e La aeronave N758AN fue autorizada a rodar al punto de espera Z1 de la pista
36L para iniciar un vuelo con destino el aeropuerto de Dallas-Fort Worth
(Estados Unidos).

e (Cuando la aeronave N758AN alcanzé la calle de rodaje Z1 la aeronave I1B6443
estaba detenida en la interseccion de las calles BN1 y B4.

e Durante todo el rodaje de la aeronave N758AN por la calle Z1 la aeronave
IB6443 permanecié detenida en la interseccion de las calles BN1 y B4.

e La aeronave N758AN se detuvo 20 m después de haber sobrepasado la senal
de punto de espera de CAT II/lll, pero 40 m antes de alcanzar la sefial de punto
de espera de CAT I.

e La documentacion del aeropuerto editada por Jeppesen que tenia la tripulacion
de la aeronave N758AN, no contenfa la informacion de la nota del plano de
aerodromo para movimientos en tierra-OACI sobre que “las aeronaves se
aproximaran lo maximo posible a los puntos de espera de pista e intermedios...".

e La aeronave EC-LZX acababa de aterrizar procedente del aeropuerto de Miami
(Estados Unidos) y habia sido autorizada a rodar por la calle B.

e La tripulacion de la aeronave EC-LZX fue consciente de que la aeronave N758AN
se encontraba muy proxima a la calle B y que el espacio para rodar por detras
de esta aeronave era escaso.

e El controlador no advirtié a la tripulacién de la aeronave N758AN acerca de su
posiciéon en el punto de espera, ni requirié que avanzasen.

e El comandante de la aeronave EC-LZX estimd que el espacio disponible era
suficiente para permitir el paso de su aeronave.

e El "winglet” del plano izquierdo chocé contra el timén de profundidad derecho
y después contra el extremo del plano derecho de la aeronave N758AN.

Ul
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3.2.

Causas/factores contribuyentes

Se considera que este incidente se produjo por la decision de la tripulacion de la
aeronave de matricula EC-LZX de continuar el rodaje pasando por detras de la
aeronave N758AN, a pesar de que eran conscientes de que esta aeronave se
encontraba muy préoxima a la calle por la que estaban rodando.

Se estima que fueron factores contribuyentes en el incidente los siguientes:

® La detencion de la aeronave de matricula N758AN a una distancia de 40 m
de la sefial de punto de espera de la pista 36L, de forma que invadia la
franja de la calle de rodaje B.

e [a no inclusién en la informacion del aeropuerto elaborada por Jeppesen de
la nota del plano de aerédromo para movimientos en tierra-OACI publicada
en el AIP-Espafa, relativa a que “las aeronaves se aproximaran lo maximo
posible a los puntos de espera de pista e intermedios...".
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RECOMENDACIONES DE SEGURIDAD OPERACIONAL

REC. 15/17. Se recomienda a la compania Jeppesen que revise la informacion
publicada en el AIP-Espafia y no incluida en su documentacién, y que incorpore
aquella que pueda tener incidencia operacional, tal como la nota del plano del
aeropuerto de indicada en este informe.

REC. 16/17. Se recomienda a Enaire que instruya a los controladores de aerédromo
para que intensifiquen la vigilancia, inclusive visual, sobre los puntos de espera de
pista, y que cuando detecten aeronaves detenidas a distancias de la sefial de espera
manifiestamente inadecuadas, requieran a sus tripulaciones a que avancen hasta la
sefal.



