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

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




Informe técnico IN-031/2017

Indice

ABREVIATURAS ... e Vi
SIN O P SIS ..o e viii
1. INFORMACION FACTUAL ..o e e, 1
1.1, Antecedentes del VUEIO ...........ooo i 1
1.2, LeSIONES PEISONGIES ... e 2
1.3, DAN0S @185 @EIONAVES .......oeeeeeceeeee e 2
LI O i o e F=1 2 o 1 PP POP PR RTRRRR 2
1.5.  Informacion sobre el Personal .........co..oii oo 2
1.5.1. Informacién sobre la tripulacion de la aeronave ATR 72-212A ..o, 2
1.5.2. Informacion sobre la tripulacion de la aeronave PIPER PA28-181 ...........coonnn... 3
1.5.3. Informacion sobre el controlador de Tenerife Norte Aproximacion (XOAPP) ....... 3
1.5.4. Informacién sobre el controlador de Tenerife Sur Aproximacion ........................ 3

1.5.5. Informacion sobre el controlador n® 13 del sector GCCCINB del TMA de
CANAMIAS <o 4

1.5.6. Informacién sobre el controlador n° 2 del sector GCCCINB del TMA de

CANATIAS et 4
1.6.  Informacion sobre 1as aBrONAVES............ooiiiie e 4
1.6.1. Informacion sobre la aeronave ATR 72-212A ... oo 4
1.6.2. Informacién sobre la aeronave PIPER PA28-181 .......cooiiiiiiieeeeeeee e, 5
1.7.  Informacion MeteorolOgICa . .....c..eiiiiiiici e 5
1.8, Ayudas para 1a NAVEGACION .. .. .ottt 5
1.9, COMUNICACIONES. ... ettt et 9
1.10. Informacion de @eradromMO...........ooi i 11
1.11. RegiStradores A& VUEIO .......ouiiiii e 11
1.12. Informaciéon sobre los restos de la aeronave siniestrada y el impacto............ccccceoveieeennee. 11
1.13. Informacion médica y patoldgiCa.........coooviiiiiiiiiiie e 11
I S g el T g Vo [ o TR 11
1.15. Aspectos relativos a la SUPEIVIVENCIA..........oooiiiiiiiiiii e 12
1.16. ENSQY0S € INVESTIGACIONES ......vviiiiiiiieiie ettt e e 12
1.16.1. Declaracién de la tripulacion de la aeronave ATR 72-212A .o 12
1.16.2. Declaracién de la tripulacion de la aeronave PIPER PA28-181......cccccocvveiiiieennes. 12
1.16.3. Declaracion del controlador de Tenerife Norte Aproximacion (XOAPP) ............... 13
1.16.4. Declaracion del controlador n° 1 del sector GCCCINB del TMA de Canarias ...... 14
1.16.5. Declaracion del controlador n°® 2 del sector GCCCINB del TMA de Canarias ...... 15

iv




Informe técnico IN-031/2017

1.17. Informacion sobre organizacion ¥ geStiON..........ccviiiiiiiiii e 16
1.17.1. Informacién sobre el operador de la aeronave ATR 72-212A ......cccoooveiiviieeennn.. 16
1.17.2. Informacion sobre el operador de la aeronave PIPER PA28-181........ccccovvviennne. 17

1.18. Informacion adiCioNal..........c...oiiiiiii e 17
1.18.1. Espacio aéreo en el que se encontraban las aeronaves en el momento del

IMCIAENTE. L. 17
1.18.2. Carta de acuerdo entre el aeropuerto de Tenerife Sur (GCTS) y el de

Tenerife NOIE (GCXO) ... 19
1.18.3. ESpacio aéreo de Clase D ......oiiiiiii e 21
1.18.4. Informacion de trafiCo.........ccoooiiiiiiiic e 21

1.19. Técnicas de investigacion Utiles 0 efiCaces ..........cocovviiiiiii e 22

ANALISIS ... 23

2.1.  Servicio de control aéreo proporcionado a la aeronave PIPER PA28-181........ccccooiiennen. 23

2.2.  Servicio de control aéreo proporcionado a la aeronave ATR 72-212A......ccccoviiiiiiiiiaen.. 24

2.3. Coordinacion entre los controladores ejecutivos n° 1y n° 2 del sector GCCCINB ........... 24

2.4. Coordinacion entre los controladores de Tenerife Sur Aproximacién y del sector
GCCIN B e 25

2.5. Coordinacion entre los controladores de Tenerife Norte Aproximacién y Tenerife Sur
FAN ol (101 T= a0 o O UPP SR 25

2.6. Coordinacion entre los controladores de Tenerife Norte Aproximacién y del sector
GCCIN B e ettt ettt 26

CONGCLUSIONES ...ttt ettt ettt ettt e ee e anee e e 27

3.1, CONSTATACIONES ..ot 27

3.2, Causas/factores CONTHDUYENTES .......cc.oiiiiii i 28

RECOMENDACIONES DE SEGURIDAD OPERACIONAL .................ccocoooiooieieeieee. 29




Informe técnico IN-031/2017

ACC
ACP
ACS
ADI
ADV
AEMET
AESA
AGL
AlP
AIR
AMSL
APP
APS
ATC
ATO
ATPL
CAMO
CPL
CTR

FL

ft
GCCC
GCLA
GCTS
GCXO
GMC
GMS

hPa
IAS

IFR

Kg

Vi

Abreviaturas

Grado(s), minuto(s) y segundo(s) sexagesimal(es)
Grado(s) centigrado(s)

Centro de Control de Area

Habilitacién de control de area

Habilitacion de control de vigilancia de area
Habilitacién de control de aerédromo por instrumentos
Habilitacién de control de aerédromo visual

Agencia Estatal de Meteorologia

Agencia Estatal de Seguridad Aérea

Sobre el nivel del terreno

Publicacién de Informacion Aerondutica

Anotacion en la licencia de control aéreo

Sobre el nivel medio del mar

Servicio de Control de aproximacion

Habilitacién de control de vigilancia de aproximacién
Control de Transito Aéreo

Organizacion de Entrenamiento Aprobada

Licencia de Piloto de Transporte de Linea Aérea
Organizacion de Gestion del Mantenimiento de la Aeronavegabilidad
Licencia de Piloto Comercial

Zona de Control

Punto de Notificacion VFR sobre la Playa de las Teresitas
Nivel de Vuelo

Pie(s)

Canarias FIC/ACC

Aeropuerto de La Palma

Aeropuerto de Tenerife Sur

Aeropuerto de Tenerife Norte

Anotacion en la licencia de control de movimientos en tierra
Anotacion en la licencia de vigilancia de movimientos en tierra
Hora(s)

Hectopascal(es)

Velocidad Indicada

Reglas de Vuelo por Instrumentos

Habilitacién instrumental

Kilogramos
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Km Kilometros

m metro(s)

METAR Informe Meteorolégico Ordinario de Aerédromo
MHz Megahercios

N Punto de Notificacion VFR sobre Punta del Hidalgo
NM Milla Marinas

OACI Organizacion de Aviacion Civil Internacional

PPL Licencia de Piloto Privado

QNH Reglaje de la subescala del altimetro para obtener la elevacion estando en tierra
RA Aviso de resolucion

RAD Anotacién de control radar de aerédromo

RWY Pista

S Punto de Notificacion VFR sobre Las Caletillas

S Segundos

SACTA Sistema Automatizado de Control de Transito Aéreo
SEP Habilitacién de avién monomotor de pistén
SERA Reglamento Europeo de Reglas del Aire

SID Salida Normalizada por Instrumentos

STCA Alerta temprana de conflicto

TA Aviso de proximidad de trafico

TCAS Sistema de Alerta de Transito y Anti-colision

TCL Anotacion en la licencia de control de terminal
TMA Area de Control Terminal

TSAPP Control de aproximacion de Tenerife Sur

TWR Torre de Control de aerédromo

uTC Tiempo Universal Coordinado

VFR Reglas de Vuelo Visual

VAC Violacion de alerta de conflicto

VHF Muy alta frecuencia

VOR Radiofaro omnidireccional VHF

w Punto de Notificacion VFR sobre Santa Ursula
XOAPP Control de aproximacién de Tenerife Norte
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Aeronave 1.

Propietario:

Operador:
Aeronave:
Personas a bordo:
Tipo de vuelo:
Fase de vuelo:

Tipo de operacion:

Aeronave 2.
Propietario:
Operador:
Aeronave:
Personas a bordo:
Tipo de vuelo:
Fase de vuelo:

Tipo de operacion:

Fecha y hora del incidente:

Lugar del incidente:

Fecha de aprobacion:

1 La referencia horaria utilizada en este informe es la hora local en Canarias. La hora UTC coincide con la hora local

en Canarias.

viii

Sinopsis

Banco Bilbao Vizcaya Argentaria,
Banco Santander,

Bankinter,

Banco de Sabadell,

Caixabank

Canarias Airlines Compafia de Aviacién S.L. (CANAIR)
ATR 72-212A

4 tripulantes y 74 pasajeros, ilesos

Transporte aéreo comercial — Regular — Interior — Pasajeros
En ruta — Crucero

IFR

Real Aero Club de Tenerife
Real Aero Club de Tenerife
PIPER PA28-181

4, ilesos

Aviacion general — Privado
En ruta — En espera

VFR

6 de diciembre 2017, 15:18 h'

En las proximidades del punto TESEL del TMA
(area de control terminal) Canarias

28 de marzo de 2018



Informe técnico IN-031/2017

Resumen del suceso:

La aeronave PIPER PA28-181 estaba realizando un vuelo privado, bajo Reglas de Vuelo
Visual (VFR). Habia despegado del aeropuerto de Tenerife Norte (GCXO) con intencién
de recorrer el perimetro de la isla de Tenerife en sentido horario, sobrevolar a
10.500 pies el parque rural de Teno, situado en el extremo noroccidental de la isla, y
regresar por el norte de la isla al aeropuerto de partida.

La aeronave ATR 72-212A despegd del aeropuerto de Tenerife Norte (GCXO) por la
pista 12 utilizando la maniobra de salida instrumental (SID) ARACO3K y fue autorizada
a ascender al nivel requerido, FL100, y posteriormente a volar directo al fijo de la milla
8,5.

Cuando ambas aeronaves se encontraban en el noroeste de la isla de Tenerife, en las
proximidades del punto TESEL, se produjo el incidente. La separacion horizontal fue de
1,13 millas y la vertical de 200 pies.

En ese momento, las aeronaves se encontraban en contacto radio con dependencias del
servicio de control de transito aéreo distintas. La aeronave PIPER PA28-181 recibio
informacion del otro trafico y establecié contacto visual con el mismo. Tras establecer
contacto visual, mantuvo propia separaciéon con la aeronave ATR 72-212A.

La investigacion ha determinado que este incidente fue causado porque el controlador
del sector GCCCINB no dio informacion de trafico a la aeronave ATR 72-212A.
Fueron factores contribuyentes:

e La falta de cumplimiento por los controladores de la carta de acuerdo entre
dependencias en cuanto a transferencias de control.

¢ Un relevo deficiente de puesto de control tras ausencia temporal del controlador
del sector GCCCINB.

iX




Informe técnico IN-031/2017

1.1.

INFORMACION FACTUAL

Antecedentes del vuelo

La aeronave PIPER PA28-181 estaba realizando un vuelo privado, bajo Reglas de
Vuelo Visual (VFR). Habia despegado del aeropuerto de Tenerife Norte (GCXO) con
intencién de recorrer el perimetro de la isla de Tenerife en sentido horario, sobrevolar
a 10.500 pies el parque rural de Teno, situado en el extremo noroccidental de la isla,
y regresar por el norte de la isla al aeropuerto de partida.

En el momento del incidente, la aeronave se encontraba en contacto con el
controlador de Tenerife Norte Aproximacion ya que el controlador del sector
GCCCINB, responsable del espacio aéreo en el cual se encontraba la aeronave,
decidid la transferencia de comunicaciones de este vuelo al controlador de la
mencionada dependencia de control.

La aeronave ATR 72-212A despegd del aeropuerto de Tenerife Norte (GCXO) por la
pista 12 utilizando la SID ARACO3K y fue autorizada a ascender a nivel FL100, como
habia requerido, y posteriormente a volar directo al fijo de la milla 8,5. Esta aeronave,
en el momento del incidente, se encontraba en contacto con el controlador del
sector GCCCINB, que no era consciente de la situacién de la aeronave PIPER PA28-
181 y de que pudiese afectar a la otra.

Instantes antes de producirse el incidente, la aeronave PIPER PA28-181 comunicé al
controlador de Tenerife Norte Aproximaciéon su intencién de descender a final de la
pista 12. El controlador le informd que habia un despegue alcanzando el nivel de
vuelo FL100, a 10 millas al Noreste de su posicion y que era un ATR.

Posteriormente, el controlador de Tenerife Norte Aproximacién informé a la aeronave
PIPER PA28-181 que la distancia con la otra aeronave era de 5 millas. Ademas, el
controlador la instruyé para mantener nivel de vuelo FL105 6 FL110 hasta tenerla a
la vista y quedase libre de su trayectoria.

Tras establecer contacto visual, la aeronave PIPER PA28-181 mantuvo propia separacion
con el ATR 72-212Ay, una vez libre de trafico, fue autorizada por el controlador de
Tenerife Norte Aproximacion a continuar el descenso y proceder a final de la pista
12 del aeropuerto de Tenerife Norte.

Las aeronaves continuaron sus vuelos sin mas incidencias.
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1.2. Lesiones personales

Lesiones de personas a bordo de |la aeronave ATR 72-212A

Lesiones Tripulacion Pasajeros T::?;ﬁ:\,éa Otros
Mortales
Lesionados graves
Lesionados leves No se aplica
llesos 42 74 78 No se aplica
TOTAL 4 74 78

Lesiones de personas a bordo de la aeronave PIPER PA28-181

Lesiones Tripulacion Pasajeros T::?(I),?:\,La Otros
Mortales
Lesionados graves
Lesionados leves No se aplica
llesos 1 3 4 No se aplica
TOTAL 1 3

1.3. Danos a las aeronaves

No se produjeron dafos en las aeronaves.

1.4. Otros danos

No se produjeron dafos de ningun otro tipo.

1.5. Informacion sobre el personal

1.5.1. Informacion sobre la tripulacion de la aeronave ATR 72-212A

El piloto, de nacionalidad espafola y 40 afios de edad, contaba, entre otras, con una
licencia de piloto de transporte de linea aérea de avion ATPL(A) expedida el 19 de
septiembre de 2011 por AESA y habilitaciones ATR 42/72 e IR(A) validas hasta el 28
de febrero del 2018.

2 2 tripulantes en cabina de vuelo y 2 tripulantes en cabina de pasajeros.
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El piloto disponia de certificado médico de Clase 1 valido hasta el 16 de junio de
2018.

El copiloto, de nacionalidad espafiola y 33 anos de edad, contaba con una licencia
de piloto comercial de avién CPL(A) expedida el 24 de julio de 2006 por AESA y
habilitaciones ATR 42/72 e IR(A) validas hasta el 30 de abril del 2018.

El piloto disponia de certificado médico de Clase 1 valido hasta el 2 de septiembre
de 2018.

1.15.2. Informacidn sobre la tripulacion de la aeronave PIPER PA28-181

El piloto, de nacionalidad eslovaca y 41 afios de edad, contaba con una licencia de
piloto privado de avion PPL(A) expedida el 23 de febrero de 2007 por AESA y
habilitacion SEP (land), valida hasta el 31 de enero del 2019, y NIGHT.

El piloto disponia de certificado médico de Clase 2 valido hasta el 9 de junio de
2018.

1.15.3. Informacidn sobre el controlador de Tenerife Norte Aproximacion
(XOAPP)

El controlador de Tenerife Norte Aproximacién, de nacionalidad espafiola y 49 afos
de edad, disponia de una licencia, con fecha de primera expedicion de 21 de febrero
del 2002, con las siguientes habilitaciones: ADV, ADI (con las anotaciones: AIR, GMC,
TWR, GMS y RAD), APP, APS (con la anotacién TCL), ACP y ACS (con la anotacién
TCL). Para la unidad GCXO tenia la habilitacion: ADI/TWR/GMS/RAD y APS con
fecha de caducidad el 28 de julio del 2018.

Disponia de un certificado médico Clase 3 con vencimiento el 19 de julio del 2018.

1.5.4. Informacion sobre el controlador de Tenerife Sur Aproximacion

El controlador de Tenerife Sur Aproximacion, de nacionalidad espafola y 49 afos de
edad, disponia de una licencia, con fecha de primera expedicién de 28 de febrero
del 2002, con las siguientes habilitaciones: ADV, ADI (con las anotaciones: AIR, GMC,
TWR, GMS y RAD), APP, APS (con la anotacion TCL), ACP y ACS (con la anotacién
TCL). Para la unidad GCTS tenia la habilitaciéon: ADI/TWR/RAD y APS con fecha de
caducidad el 17 de julio del 2018.

Disponia de un certificado médico Clase 3 con vencimiento el 2 de abril del 2018.



Informe técnico IN-031/2017

1.5.

1.5.

1.6.

5. Informacidn sobre el controlador n° 1° del sector GCCCINB del TMA de
Canarias

El controlador n°® 1 del sector GCCCINB del TMA de Canarias, de nacionalidad
espafola y 56 afos de edad, disponia de una licencia, con fecha de primera expedicion
de 15 de febrero del 1993, con las siguientes habilitaciones: ADV, ADI (con las
anotaciones: AIR, GMC, TWR, GMS y RAD), APP, APS (con la anotacién TCL), ACP
y ACS (con la anotacion TCL). Para la unidad GCCC tenia la habilitacion: ACP, APS y
ACS con fecha de caducidad el 11 de agosto del 2018.

Disponia de un certificado médico Clase 3 con vencimiento el 28 de marzo del 2018.

6. Informacion sobre el controlador n°® 2 del sector GCCCINB del TMA de
Canarias

El controlador n°® 2 del sector GCCCINB del TMA de Canarias, de nacionalidad
espanola y 59 afnos de edad, disponia de una licencia, con fecha de primera expedicion
de 30 de marzo del 1982, con las siguientes habilitaciones: ADV, ADI (con las
anotaciones: AIR, GMC, TWR, GMS y RAD), APP, APS (con la anotacién TCL), ACP
y ACS (con la anotacion TCL). Para la unidad GCCC tenia la habilitacion: ACP, APS y
ACS con fecha de caducidad el 24 de abril del 2018.

Disponia de un certificado médico Clase 3 con vencimiento el 25 de octubre del
2018.

Informacion sobre las aeronaves

1.6.1. Informacion sobre la aeronave ATR 72-212A

La aeronave ATR 72-212A, con matricula ECG-MPI y nimero de serie 1396, fue
construida en el ano 2017 y matriculada en el registro de matriculas de AESA el 25
de agosto de ese mismo afio. Esta equipada con dos motores PRATT & WHITNEY,
modelo PW-127M.

Dispone de certificado de aeronavegabilidad, expedido por AESA, y de un certificado
de revision de la aeronavegabilidad valido hasta el 9 de marzo del 2018.

3

En el incidente estuvieron involucrados dos controladores del sector GCCCINB. El denominado controlador n° 1
solicité al controlador n° 2 que le sustituyese momentaneamente. Durante esta sustitucion se produjo el suceso.
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1.6.2. Informacion sobre la aeronave PIPER PA28-181

1.7.

1.8.

La aeronave PIPER PA28-181, con matricula EC-JMT y ndmero de serie 28-7790327,
fue construida en el ano 1977 y matriculada en el registro de matriculas de AESA el
19 de octubre del 2009. Esta equipada con un motor LYCOMING modelo O-360-
A4M. Segun figura en el registro de matriculas, su peso en vacio son 714 Kg y su
peso maximo son 1.157 kg.

Dispone de un certificado de aeronavegabilidad, expedido por la Direccién General
de Aviacion Civil, y de un certificado de revisién de la aeronavegabilidad, en base a
la revision realizada por la CAMO ES.MG.135, valido hasta el 19 de septiembre del
2018.

Informacion meteorolégica

El incidente ocurrié a las 15:18 h UTC, los METAR emitidos a las 15:00 h y 15:30 h
UTC para el Aeropuerto de Tenerife Norte (GCXO) fueron:

METAR GCXO 0615002 12014KT 100V160 CAVOK 15/06 Q1026 NOSIG=
METAR GCXO 0615302 13016KT 100V170 CAVOK 15/05 Q1026 NOSIG=

Dichos reportes informan de condiciones de vientos de direcciéon variable con
componente sureste e intensidad entre 14 y 16 nudos, condiciones de visibilidad de
mas de 10 km y cielo despejado de nubes, temperatura de 15 °C, el punto de rocio
entre 5y 6 °C y la presion (QNH) de 1.026 hPa sin que se esperasen cambios
significativos.

Ayudas para la navegacion

Se incluye, a continuacion, los momentos mas significativos de las trazas radar de las
aeronaves involucradas en el incidente.

A las 15:01:08 h, la aeronave PIPER PA28-181, con distintivo de llamada RCD732, se
encontraba en el noroeste de la isla de Tenerife a nivel de vuelo FL104, como puede
observarse en la siguiente imagen.
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llustraciéon 1. Situacién de la aeronave RCD732 a las 15:01:08 h

Minutos después, a las 15:09:56 h se observa que la aeronave PIPER PA28-181, con
distintivo de llamada RCD732, vuela en direccién este hacia el aeropuerto de Tenerife
Norte, bordeando la isla de Tenerife, y que la aeronave ATR 72-212A, con distintivo
de llamada RSC631, estd despegando en el aeropuerto de Tenerife Norte:

llustracion 2. Situacién de las aeronaves a las 15:09:56 h
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A las 15:16:29 h se observa que la aeronave ATR 72-212A, con distintivo de llamada
RSC631, estd ascendiendo al nivel de vuelo autorizado FL100. En este instante la
distancia entre ambas aeronaves es de 13,9 millas:

llustracion 3. Situaciéon de las aeronaves a las 15:16:29 h

A las 15:17:49 h la previsién de alerta de conflicto (PAC) del STCA* ha saltado en la
pantalla del controlador aéreo del sector GCCCINB.

A las 15:18:09 h las aeronaves se encuentran separadas 5 NM aproximadamente
como se observa en la figura siguiente:

llustracion 4. Situacion de las aeronaves a las 15:18:09

4 STCA Short Term Conflict Alert. Alerta temprana de conflicto.
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Segundos después, a las 15:18:35 h la distancia entre las aeronaves se redujo hasta
las 3 NM:

llustracion 5. Posicién de las aeronaves a las 15:18:35 h

Posteriormente, a las 15:19:06 h se alcanzé la minima distancia entre ambas
aeronaves. Las aeronaves estaban separadas horizontalmente por una distancia de
1,1 NM. La aeronave ATR 72-212A, con distintivo de llamada RSC631, volaba
manteniendo el nivel de vuelo autorizado (FL100) y la aeronave PIPER PA28-181, con
distintivo de llamada RCD732, después de indicar que tenia contacto visual y mantenia
propia separacion con el trafico que le afectaba, cruzaba nivel de vuelo FL102 en
descenso a 3000 ft acorde a la autorizacién de propia separacion recibida.

llustracion 6. Situacién de las aeronaves a las 15:19:06 h
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1.9. Comunicaciones

Se incluyen las comunicaciones mas significativas mantenidas entre los pilotos y los
controladores para el analisis posterior del incidente.

A las 14:33:28 h, cuando la aeronave PIPER PA28-181, con distintivo de llamada
RCD732, se encontraba a 3000 ft sobre el punto “S”, contacté con el controlador
de XOAPP (Tenerife Norte Aproximacién) y le solicité autorizacién para ascender al
nivel de vuelo FL105. El controlador le pregunto sus intenciones y el piloto le respondié
gue “daria una vuelta” a la isla de Tenerife, hasta el parque rural de Teno, subiria a
10.500 pies, harfa un par de fotos al Teide y volveria bajando por el Norte para
aterrizar por la pista 12 del aeropuerto de Tenerife Norte.

Como la aeronave penetraria en la aproximacion del aeropuerto de Tenerife Sur, el
controlador de XOAPP llam¢ al controlador de TSAPP (Tenerife Sur Aproximacion)
para avisarle de las intenciones del piloto y coordinar la transferencia de control. A
las 14:35:36 h, XOAPP autorizd a la aeronave PIPER PA28-181 a ascender a FL105 y
le instruyé a contactar con el controlador de TSAPP como asi hizo la aeronave
posteriormente.

A las 14:48:44 h, el controlador de TSAPP le consulté al controlador del sector
GCCCINB a quien transferia la aeronave PIPER PA28-181, que estaba dando la vuelta
a la isla de Tenerife a nivel de vuelo FL105, cuando esta se acercase a la aproximacion
del aeropuerto de Tenerife Norte. El controlador del sector GCCCINB le indic6 que
transfiriera la aeronave directamente al controlador de XOAPP.

A las 14:58:25 h, el controlador de TSAPP llamé al controlador de XOAPP para
indicarle que habia autorizado a la aeronave a ascender a FL115 y que le transferiria
el control de la misma. Ademas, le informé que esto ya habia sido coordinado con
el controlador del sector GCCCINB. El controlador de XOAPP le indicé que si la
aeronave subia a ese nivel de vuelo, habria de ser transferida al controlador del
sector GCCCINB.

Posteriormente, a las 15:01:03 h, el controlador de TSAPP volvid a llamar al controlador
de XOAPP para coordinar la transferencia de control e indicarle de nuevo que habia
autorizado a la aeronave a ascender a FL115.

A las 15:02:11 h, la aeronave PIPER PA28-181 contact6 con el controlador de XOAPP
para indicarle que se encontraba sobre Teno, ascendiendo desde el nivel de vuelo
FL105 al FL115.
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A las 15:08:06 h, la aeronave ATR 72-212A, con distintivo de llamada RSC631, fue
autorizada a despegar por la pista 12 del aeropuerto de Tenerife Norte. Posteriormente,
a las 15:10:48 h, contactd con el controlador del sector GCCCINB para indicar que
despegaban saliendo por la SID ARACO3K y que requerian volar a nivel de vuelo
FL100. El controlador autorizd dicho nivel de vuelo.

A las 15:16:29 h, la aeronave PIPER PA28-181 le comunicé al controlador de XOAPP
gue iban a empezar a descender al final de la pista 12 del aeropuerto de Tenerife
Norte. El controlador de XOAPP le informé al piloto que habia un despegue
alcanzando el nivel de vuelo FL100, que lo tenfan a 10 millas al Noreste de su
posicion y que era un ATR.

A las 15:18:06 h, el controlador de XOAPP llamé por linea caliente al controlador del
sector GCCCINB pero sin poder establecer contacto con él.

A las 15:18:08 h, el controlador de XOAPP informd a la aeronave PIPER PA28-181
gue la aeronave ATR estaba a 5 millas de distancia y le instruyd a mantener el nivel
de vuelo (segun la llustracion 4: Situacion de las aeronaves a las 15:18:09, en ese
instante estaba en el nivel de vuelo FL107) hasta que la tuviesen a la vista.

El controlador de XOAPP volvié a llamar por linea caliente al controlador del sector
GCCINB, pero tampoco pudo contactar con él esta vez.

A las 15:18:14 h, salto la alerta VAC (Violacion de Alerta de Conflicto). Tras la misma,
se efectuaron las comunicaciones siguientes:

A las 15:18:35 h, la aeronave PIPER PA28-181 (que segun la llustracién 5: Posicién
de las aeronaves a las 15:18:35 h se encontraba en el nivel de vuelo FL104) indicé al
controlador de XOAPP que tenian a la vista a la aeronave ATR 72-212A. El controlador
les autorizé a continuar con el descenso y proceder a final de la pista 12 del
aeropuerto de Tenerife Norte.

A las 15:18:58 h, el controlador de XOAPP pudo contactar con el controlador del
sector GCCINB vy le indicé que la aeronave PIPER PA28-181 tenia a la vista a la
aeronave ATR 72-212A y que se estaba separando “tranquilamente” de esta ultima.

A las 15:19:10 h, el piloto de la aeronave ATR 72-212A se puso en contacto con el
controlador del sector GCCINB para solicitar informacion del trafico que les acababa
de pasar por la izquierda. El controlador le indic6 que esta aeronave estaba en
contacto con el controlador de Tenerife Norte Aproximacion y que les habia tenido
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a la vista. El piloto le respondié que ellos no tenian constancia de este trafico y que
les habia saltado una alerta TCAS de aviso de trafico (traffic advisory TA).

Posteriormente se produjo un intercambio de comunicaciones entre el piloto de la
aeronave ATR 72-212Ay los controladores involucrados en el suceso para aclarar por
gué se origind el mismo.

Mas tarde, a las 15:27:25 h, el controlador del sector GCCINB contacté con el piloto
de la aeronave ATR 72-212A para preguntarle si reportaria el suceso. El piloto le
respondié que al no haber sido un aviso TCAS Resolution no lo reportaria.

1.10. Informacion de aerédromo

El aeropuerto de Tenerife Norte (con cédigo OACI GCXO) dispone de una Unica pista
de vuelo, cuyas dimensiones son 3.171 m de largo y 45 m de ancho. Su elevacion
es de 633 m (6 2077 ft).

1.11. Registradores de vuelo

La aeronave ATR 72-212A involucrada en este incidente disponia de registradores de
vuelo; sin embargo, no se ha considerado necesario su estudio para el andlisis de
este incidente.

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

Las aeronaves involucradas en el incidente no sufrieron dafo alguno.

1.13. Informacion médica y patolégica

No hubo ningun vestigio de que factores fisioldgicos o incapacidades afectaran a la
actuacion de los miembros de la tripulacion en vuelo ni a los controladores aéreos.

1.14. Incendio

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

—
—
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1.15. Aspectos relativos a la supervivencia

No aplicable.

1.16. Ensayos e investigaciones

1.1.6.1. Declaracion de la tripulacion de la aeronave ATR 72-212A

Durante la fase de crucero, el piloto se dio cuenta de la existencia de un trafico
acercandose préximo a su nivel de vuelo. Viendo que cada vez estaba mas cercano,
como medida de prevencién, avisé al sobrecargo de una posible alerta TCAS RA. En
un principio no tenian contacto visual con este trafico. Tras el aviso de proximidad lo
localizaron visualmente. Llamé al sobrecargo para comentarle que todo seguia con
normalidad.

El piloto se puso en contacto con el controlador del sector GCCCINB para informarles
de la situacion. En ese momento, el controlador no pudo darle una respuesta, ya que
no poseian informacion sobre ese trafico. Pasados unos segundos, el controlador le
explicod al piloto que el controlador de Tenerife Norte Aproximacién habia estado
intentando llamarle (al controlador) para informarle del otro trafico, pero no habia
podido contactar con él al haber estado muy ocupado. Como el otro trafico habia
reportado que les tenia a la vista, el controlador de Tenerife Norte Aproximacién no
habia insistido mas. Ademas, le indicé que contactase con el controlador de Tenerife
Norte Aproximacion si deseaba aclarar la situacion.

El piloto contactd con el controlador de Tenerife Norte Aproximacion y este le explicd
la situacion. El piloto le indicé que “deberia haber instruido al otro trafico para
separarse y asi evitar una situacion desagradable, ya que ellos no tenian informacién
alguna del otro trafico”. El controlador entendié la postura del piloto y se disculpd
por ello.

1.16.2. Declaracion de la tripulacion de la aeronave PIPER PA28-181

El dia 6 de diciembre estaban “dando una vuelta” a la isla de Tenerife, con salida y
llegada al aeropuerto GCXO, en el sentido horario, manteniendo FL115 entre Teno y
el punto visual W.

Al llegar al punto visual W, solicitaron informacion sobre trafico y autorizacion para
proceder descendiendo al final de la pista en servicio 12 del aeropuerto de Tenerife
Norte en vez de descender a 3.000 ft orbitando sobre W.

12
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El controlador de Tenerife Norte Aproximacién les informé que el préximo trafico
llegaria en unos 15 minutos y si pudiesen estar en tierra antes, podrian proceder
descendiendo al final de la pista 12. Confirmaron que si podrian aterrizar antes de
este tiempo y fueron autorizados a descender al final de la pista 12,

Comenzaron el descenso y un momento mas tarde les informé el controlador que
habia un trafico con el que se iban a cruzar y la posicion de este. Siguiendo la
recomendacion del controlador, pararon el descenso a nivel de vuelo FL105
(aproximadamente), ya que segun la informaciéon del controlador, el trafico se
encontraba en un nivel de vuelo inferior (FL100)

Notificaron trafico a la vista y libres de trafico, el cual pasé por su lado izquierdo a
una distancia segura. Fueron autorizados a continuar con el descenso al final de la
pista 12.

Pasados 1 o 2 minutos, el ATR 72-212A llamé al controlador de Tenerife Norte
Aproximacion para indicar que no habian sido avisados del trafico que posiblemente
les podria afectar (refiriéndose a ellos) y que solamente escucharon la parte de
transmision del otro trafico indicando que les tenian a la vista y de estar libres de
trafico. El ATR 72-212A anadié que su intencién era prevenir alertas TCAS TA/RA. El
controlador respondié que le pasaron tarde la informacion sobre ellos, disculpandose
por lo ocurrido.

Continuaron su descenso al final de la pista 12 del aeropuerto de Tenerife Norte sin
mas incidentes.

1.16.3. Declaracion del controlador de Tenerife Norte Aproximacion (XOAPP)

Este controlador indicé que la aeronave PIPER PA28-181, con distintivo de Illamada
RCD732, habia sido transferida a la frecuencia de APP GCXO 124.8 MHz, sin
coordinacion previa, cuando se encontraba en el area del parque rural de Teno, en
direcciéon al aeropuerto GCXO por la costa de Tenerife, y a FL115.

La aeronave ATR 72-212A, con distintivo de llamada RSC631, se encontraba en ruta
a FL100, aproximadamente a 20 NM del VOR TFN, en el radial 270, en direccion al
aeropuerto de La Palma (GCLA) y en frecuencia del controlador del sector GCCCINB
126.1 MHz.

A unas 10 millas del punto visual W del CTR del aeropuerto de Tenerife Norte
(GCXO), la aeronave PIPER PA28-181 pidid proceder desde su posicion a larga final
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de la pista 12 en descenso a altitud del campo. Se le concedié porgue no habia mas
trafico en aproximacién. Esa ruta le acercd a la trayectoria de la aeronave
ATR 72-212A.

Avisé dos veces por linea caliente al controlador del sector GCCCINB para que
informase a la aeronave ATR 72-212A de la presencia del trafico visual. No obtuvo
respuesta en ninguna de ellas.

Dio informacion de trafico a la aeronave PIPER PA28-181, que colaciond, y en pocos
segundos comunicd que tenia a la vista a la otra aeronave, continuando su descenso.

No recibié ninguna comunicacién posterior del controlador del sector GCCCINB.
Al rato le llamo el piloto de la aeronave ATR 72-212A en la frecuencia de aproximacion

124.8 MHz para comentarle la recepcion de una alerta el TCAS de aviso de trafico
(traffic advisory TA), del cual él no tenia naticia.

1.16.4. Declaracion del controlador n® 1 del sector GCCCINB del TMA de Cana-

rias

Entr6 de servicio en el turno de tarde como controlador ejecutivo en el sector
GCCCINB. El controlador saliente le dio el relevo indicandole que a la aeronave PIPER
PA28-181 la habia dejado coordinada de forma que el controlador de Tenerife Sur
Aproximacion iba a transferirla directamente al controlador de Tenerife Norte
Aproximacion.

Habia diversos traficos en el sector y, en un momento dado, el controlador de
Tenerife Norte Aproximacion sacé a la aeronave ATR 72-212A, que volaba del
aeropuerto de Tenerife Norte al de La Palma, por la pista 12 que estaba en servicio.
El controlador del sector GCCCINB subi6 a la aeronave ATR 72-212A a nivel de vuelo
FL100. Crefa recordar que el piloto le pidié recortar el vuelo y que le dio inicialmente
un rumbo con viraje a la izquierda cuando estaba por encima de minimos y no
estaba seguro si posteriormente, cuando ya estaba libre de todos los minimos
posibles, le dio otro recorte (punto ARACO o fijo de la milla 8,5 de la pista 36 de
La Palma.
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Entonces, el jefe de sala advirtié que la tarjeta Genius® con la que estaba trabajando
era la del controlador saliente. Recordaba que, cuando hizo el relevo, dejo6 su tarjeta
encima de la consola e hizo un comentario alusivo a ponerla, pero algo debié pasar
mientras hacian el relevo que hizo que se olvidara de introducir dicha tarjeta y que
llevé a que el contralor saliente se la llevara por error dejando la suya. El jefe de sala
lo solventd6 momentaneamente dandole una de las tarjetas Genius que tiene
disponibles para casos asi. A continuacién, le relevd un momento el controlador
planificador para ver si conseguia localizar al controlador saliente y obtener su tarjeta.
No recordaba qué informacion proporciond al controlador planificador sobre la
situacion del trafico en el momento del relevo.

En breve volvié a la posicién para trabajar de controlador ejecutivo y, antes de ocupar
su posicion, escuchd que la aeronave ATR 72-212A estaba diciéndole al companero
gue ocupaba su posicién que habia tenido un aviso TCAS (supuestamente con la
aeronave PIPER PA28-181), pero no recordaba si dijo un TA. El compafiero que
ocupaba su posicion le respondié que ese trafico estaba en contacto con el
controlador de Tenerife Norte Aproximacion y que si queria mas informacion del
mismo que llamase un momento al controlador de Tenerife Norte Aproximacion y
volviese con ellos después.

Tras retomar sus tareas como controlador ejecutivo pregunté al piloto si fue un aviso
TCAS vy si iba a hacer una notificacion para hacerla ellos también. El piloto, segin
recordaba, dijo que ya habia hablado y aclarado la situacion con el controlador de
Tenerife Norte Aproximacion, que no fue un procedimiento idéneo el empleado por
el controlador de Tenerife Norte Aproximacién, pero que no era el caso hacer
notificacion. Debido a ello, él decidié no hacer notificacion. De lo contrario, la habria
hecho dentro de plazo y recordando mejor lo ocurrido y lo hablado.

1.16.5. Declaracion del controlador n° 2 del sector GCCCINB del TMA de Cana-
rias

El trafico visual PIPER PA28-181 habia sido transferido por el relevo anterior a la
frecuencia de Tenerife Norte Aproximaciéon. El ATR 72-212A fue transferido a su
frecuencia y autorizado a FL100.

5  GENIUS es el acrénimo de Gestién para la Identificacion de Usuarios SACTA. Es una tarjeta personal e intransferible,
codificada para identificar inequivocamente al controlador, que la introduce en el lector instalado en cada unidad
de control de sector, indicando por tanto la identidad del controlador aéreo responsable en cada momento de cada
posicion de control.

1
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El anterior controlador ejecutivo tuvo que ausentarse un momento y él, que estaba
ejerciendo como controlador planificador, tuvo que hacerse cargo de la posiciéon sin
tener conocimiento de que habia un trafico VFR a FL105 en frecuencia de Tenerife
Norte Aproximacion.

Tuvo que atender varias separaciones en esos minutos, hasta que el ATR 72-212A le
informé que habia recibido un aviso TCAS, lo cual le resulté sorprendente ya que no
tenfa conocimiento de que hubiera otro trafico que le pudiera afectar.

Al mismo tiempo, le llamé el controlador de Tenerife Norte Aproximacion por linea
caliente y le dijo que habia estado intentando avisarle del posible incidente pero que
no lo pude atender por estar ocupado, y que el trafico VFR tenia al ATR 72-212A a
la vista y se separaba del mismo.

Informé al ATR 72-212A de tal circunstancia y le indicé que el controlador de Tenerife
Norte Aproximacion tenia mas informaciéon sobre lo ocurrido.

Mas tarde, el ATR 72-2122 le informd que habia hablado con el controlador de
Tenerife Norte Aproximacion y que esperaba que esta situacién no se volviese a
repetir. Le preguntd si pensaba hacer informe y le dijo que no puesto que fue una
alerta de aviso de trafico (traffic advisory TA) y no un aviso de resolucion (resolution
advisory RA).

A su juicio se produjeron varias circunstancias atipicas que contribuyeron a
desencadenar este incidente. En primer lugar, el trafico VFR no debié haber sido
transferido a Tenerife Norte Aproximacion por el controlador saliente, pues a FL105
podia facilmente ser trafico con otras aeronaves del sector, aungue en ese momento
no hubiera ninguna prevista. En segundo lugar, Tenerife Norte Aproximacion debio
haber pedido quedarse con el control del ATR 72-212A, puesto que el otro trafico
estaba en su frecuencia, o bien haber sugerido transferir al sector GCCCINB el trafico
VFR. Luego no informo al sector GCCCINB del posible incidente con la suficiente
antelacion. Por ultimo, siendo controlador planificador, fue solicitado a hacerse cargo
del sector con premura, y sin la suficiente informaciéon para haber detectado el
conflicto que ocurrié posteriormente.

1.17. Informacion sobre organizacion y gestion

1.17.1. Informacion sobre el operador de la aeronave ATR 72-212A

El operador de la aeronave ATR 72-212A es Canarias Airlines Compafia de Aviacion
(o CANAIR como denominacién comercial), el cual dispone de un Certificado de

16
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Operador Aéreo, expedido por AESA, para realizar transporte aéreo comercial de
pasajeros y mercancias.

1.17.2. Informacidn sobre el operador de la aeronave PIPER PA28-181

La aeronave PIPER PA28-181 es operada por el Real Aeroclub de Tenerife, el cual es
una organizacion de formacion aprobada ATO por AESA.

El dia del incidente, la aeronave se encontraba pilotada por un socio del citado club.

1.18. Informacioén adicional

1.18.1. Espacio aéreo en el que se encontraban las aeronaves en el momento
del incidente

La aeronave ATR 72-212A, que habia despegado por la pista 12 del aeropuerto de
Tenerife Norte, habia sido autorizada a realizar la salida instrumental estandar SID
ARACO3K. El procedimiento de salida, segun lo indicado en el AIP (Publicacién de
Informacién Aerondutica), es el siguiente:

“Sujeta a la actividad de GCD29. Subir en R-120 LRO hasta 8,0 DME LRO a 4000 ft
o superior. Virar a la izquierda a rumbo magnético 009° para interceptar y sequir
R-099 TFN directo a DVOR/DME TFN. Proceder por R-270 TFN directo a TESEL.
Directo a ARACO. Pendiente minima de ascenso 5,0% hasta 4000 ft. AUTORIZACION
INICIAL ATC: Cruzar TESEL a FL70 y esperar posterior autorizacion”.

Se incluye a continuacion la carta de salida normalizada extraida del AIP donde
puede observarse esta salida:
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llustracion 7. Detalle de la SID ARACO3K
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Por su parte la aeronave PIPER PA28-181 se encontraba en las proximidades del
punto visual W y tenia la intencion de aterrizar por la pista 12. Segun se establece
en la Carta de Aproximacién Visual, las aeronaves con destino el aeropuerto de
Tenerife Norte han de contactar con la torre de control sobre los puntos de
notificacion VFR: N (Punta del Hidalgo), E (Playa de las Teresitas), S (Las Caletillas), o
W (Santa Ursula), daran su informe de posicion y solicitaran permiso para entrar en
la CTR manteniendo 1000 ft MAX AGL. Se muestra a continuacién la carta de
aproximacion visual:
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llustracion 8. Carta de aproximacion visual al aeropuerto de Tenerife Norte
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1.18.2. Carta de acuerdo entre el aeropuerto de Tenerife Sur (GCTS) y el de Te-
nerife Norte (GCXO)

El incidente se produjo dentro del sector GCCCINB perteneciente al espacio aéreo
CANARIAS TMA. Los limites verticales del sector GCCCINB se extienden desde los
1000 ft AGL o 1650 ft AMSL, lo que resulte mas alto, hasta el FL 245. Por debajo
del FL145 el espacio aéreo se clasifica como clase D dentro del Area 1 TMA Canarias
y, fuera de este Area 1, el espacio aéreo se clasifica como clase E.

El sector GCCCINB se encuentra por encima de los niveles superiores de los sectores
Tenerife Sur APP, que se extiende hasta el FL105, y Tenerife Norte APP, que llega
hasta el FLO75.

Por acuerdo entre Canarias ACC y Tenerife Sur APP, el servicio de transito aéreo lo
proporcionarad Tenerife Sur APP en el espacio aéreo representado en la siguiente
figura:
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llustraciéon 9. Espacio Aéreo de responsabilidad de Tenerife Sur APP

Y, por acuerdo entre Canarias ACC y Tenerife Norte APP, el servicio de transito aéreo

lo proporcionara Tenerife Norte APP en el espacio aéreo representado en la siguiente
figura:
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llustracion 10. Espacio Aéreo de responsabilidad de Tenerife Norte APP

Segun se establece en la carta de acuerdo, la transferencia de control tendra lugar
en el limite del area de responsabilidad, salvo que se coordine otro punto y se
realizara:

e De Tenerife Norte APP a Tenerife Sur APP: siempre a FLO70 cuando se realice
de manera directa entre las dos dependencias; a cualquier otro nivel de vuelo/
altitud previa coordinacion con el sector INB del ACC Canarias y el aeropuerto
de Tenerife Sur GCTS.

e De Tenerife Sur APP a Tenerife Norte APP: previa coordinacion con el sector
INB del ACC Canarias y el aeropuerto de Tenerife Norte GCXO, siempre libre
y establecido a FLO80 o en descenso a FLO8O.

De no poder cumplirse ninguna de estas dos condiciones (por circunstancias
meteorolégicas, por performance de vuelo donde el comandante solicita sequir
volando a niveles de vuelo superiores, por suponer conflicto con otras llegadas a
GCXO, etc) Tenerife Sur APP transferira el trafico al sector INB del ACC Canarias.
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1.18.3. Espacio aéreo de clase D

La normativa vigente (Reglamento de Circulacién Aérea® junto con el Reglamento
de Ejecucion (UE) N° 923/2012 - SERA) establece que en el espacio aéreo clase D:

“Se permiten vuelos IFR y VFR y todos los vuelos estan sujetos al servicio de control
de transito aéreo. Los vuelos IFR estan separados de los vuelos IFR y reciben
informacion de transito respecto de los vuelos VFR y asesoramiento anticolision si o
solicitan. Los vuelos VFR reciben informacion de transito respecto de todos los demas
vuelos y asesoramiento anticolision si lo solicitan. Se requiere comunicacion
aeroterrestre continua por voz para todos los vuelos y se aplica una limitacion de
velocidad de 250 nudos IAS a todos los vuelos por debajo de los 3050 m (10000 ft)
AMSL, excepto cuando lo apruebe la autoridad competente para tipos de aeronaves
que, por razones técnicas o de seguridad, no puedan mantener esa velocidad. Todos
los vuelos estaran sujetos a autorizacion ATC.”

1.18.4. Informacion de trafico

El Reglamento de Circulacion Aérea establece la necesidad de proporcionar
informacién de trafico esencial local, asi como el contenido de dicha informacién. Se
considerara informacién indispensable sobre el transito la referente a toda aeronave,
vehiculo o personal que se hallen en el drea de maniobras o cerca de ella, o al que
opera en la proximidad del aerédromo, que pueda constituir un peligro para la
aeronave en cuestion. Es mas, el transito esencial local se describird de forma que
facilite su reconocimiento. Los mensajes que contienen informacién sobre transito
esencial local contendran el texto siguiente:

a) identificacion de la aeronave a la que se transmite la informacion;

b) las palabras EL TRANSITO ES (TRAFFIC IS) o EL TRANSITO ADICIONAL ES
(ADDITIONAL TRAFFIC IS), si fuese necesario;

¢) descripcion del transito esencial local de forma que pueda ser reconocido por
el piloto; asi, se indicara tipo, categoria de velocidad y/o color de la aeronave,
tipo de vehiculo, numero de personas, etc.;

d) posicion del transito esencial local, respecto a la aeronave interesada, y
direccion del movimiento.

6 El Reglamento de Circulacion Aérea fue aprobado por el Real Decreto 57/2002, de 18 de enero. Posteriormente
fue enmendado y recientemente modificado en aplicacién del Real Decreto 552/2014, de 27 de junio, por el que se
desarrolla el Reglamento del aire y disposiciones operativas comunes para los servicios y procedimientos de
navegacion aérea.
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1.19. Técnicas de investigacion utiles o eficaces

No se utilizaron técnicas especiales de investigacion.
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2.1.

ANALISIS

Servicio de control aéreo proporcionado a la aeronave PIPER PA28-181

La aeronave PIPER PA28-181 habia despegado del aeropuerto de Tenerife Norte
(GCXO) con intencién de recorrer el perimetro de la isla de Tenerife en sentido
horario, sobrevolar a 10.500 pies el parque rural de Teno, situado en el extremo
noroccidental de la isla, y regresar por el norte de la isla al aeropuerto de partida.

Al llegar al punto de notificacion visual W (Santa Ursula), el piloto contactd con el
controlador de Tenerife Norte Aproximacion para solicitar informacién sobre trafico
y autorizacion para descender y posteriormente aterrizar por la pista 12 del aeropuerto
de Tenerife Norte.

El controlador le autorizd a proceder al final de la pista 12 y le informé que habia
un trafico a 10 millas al noreste de su posicion. Minutos después, le informé que el
trafico estaba a 5 millas y le instruyd que mantuviese nivel de vuelo FL105 ¢ FL110,
para garantizar una separacion vertical de 500 ft o 1000 ft respectivamente, hasta
tenerlo a la vista y estar libre.

Una vez que la aeronave PIPER PA28-181 indic6 al controlador que tenia a la vista a
la aeronave ATR 72-212A, el controlador le autorizdé a continuar con el descenso y
proceder a final de la pista 12 del aeropuerto de Tenerife Norte.

El incidente aéreo se produjo en espacio aéreo de clase D, en el cual los vuelos VFR
solamente reciben informacion de transito respecto de todos los demas vuelos y
asesoramiento anticolision si lo solicitan.

Por tanto, el piloto de la aeronave PIPER PA28-181 era responsable de separarse de
la aeronave ATR72-212A habiéndole suministrado el controlador informacion
adecuada de la situacidn de esta aeronave.

Se considera, por tanto, que el servicio de control aéreo proporcionado a la aeronave
fue en todo momento correcto teniendo en cuenta que se trataba de un trafico que
volaba bajo reglas de vuelo visual en un espacio aéreo de clase D.

No obstante lo anterior, se realiza una recomendacion de seguridad a ENAIRE para
gue instruya a sus controladores en la necesidad de proporcionar informacién de
trafico entre vuelos IFR y VFR, si observan que las trayectorias son convergentes y la
separacion entre ellos puede llegar a alcanzar los valores minimos de separacion,
para prevenir a las aeronaves sobre posibles avisos TCAS.
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2.2.

2.3.

Servicio de control aéreo proporcionado a la aeronave ATR 72-212A

La aeronave ATR 72-212A despeg6 del aeropuerto de Tenerife Norte (GCXO) por la
pista 12 utilizando la SID ARACO3K vy fue autorizada a ascender al nivel de vuelo
requerido, FL100, y posteriormente a volar directo al fijo de la milla 8,5 por el
controlador del sector GCCCINB.

La aeronave no fue informada por el controlador de la existencia de un trafico que
podria afectarla ya que el controlador afirmé que no tenia conocimiento pleno de
todos los traficos en su area de responsabilidad.

Se considera, por tanto, que el servicio de control aéreo proporcionado a la aeronave
fue insuficiente ya que no recibi¢ informacién de transito de un trafico visual que
podria afectarle.

Coordinacion entre los controladores ejecutivos n° 1y n° 2 del sector
GCCCINB

El controlador ejecutivo n° 1 del sector GCCCINB conocia la existencia de un tréfico
VER al norte de la isla de Tenerife volando en el nivel de vuelo FL105. Se ausento
temporalmente de su puesto de control para recuperar su tarjeta de identificacion
Genius, siendo sustituido por el controlador planificador del sector GCCCINB que
paso a ser el controlador ejecutivo, denominandose como controlador n® 2 en este
informe. A pesar de que ENAIRE dispone de una lista de chequeo para que cuando
se produzcan los relevos entre controladores se transmita al controlador entrante
toda la informacién necesaria, el controlador ejecutivo n° 1 no la utilizé y no informé
al controlador que le sustituy¢ de la existencia del trafico VFR en su area de
responsabilidad.

No se considera necesario emitir una recomendacion de seguridad a ENAIRE ya que
dispone de una lista de chequeo para transmitir toda la informacién necesaria al
controlador entrante en los relevos.

Por otro lado, ENAIRE ha indicado, durante la investigacion, que el trafico VFR
transferido al controlador de Tenerife Norte Aproximaciéon aparece en color claro, en
lugar de en color verde, en la pantalla del controlador ejecutivo del sector GCCCINB.
Este codigo de colores identifica a la traza no sujeta al servicio de control. Cuando
hay una carga de trabajo elevada esta distincién puede llevar al controlador a sufrir
un sesgo cognitivo de atencién, esto es dar preferencia a la informacion que
directamente le afecta mientras que ignora la circundante.
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2.5.

Por tanto, el controlador ejecutivo n° 2, que sustituy6 al controlador ejecutivo n° 1,
no pudo informar a la aeronave ATR 72-212A de la existencia de un trafico que
podria afectarle ya que no tenia consciencia situacional plena del trafico actual en su
area de responsabilidad.

Coordinacion entre los controladores de Tenerife Sur Aproximacion y del
sector GCCCINB

El controlador de Tenerife Sur Aproximacién (TSAPP) coordiné con el controlador del
sector GCCCINB la transferencia de control de la aeronave PIPER PA28-181 al
controlador de Tenerife Norte Aproximacion (XOAPP) a pesar de que la misma, al
volar por encima del FLO75, estaria en el espacio aéreo bajo responsabilidad del
controlador del sector GCCCINB.

El controlador del sector GCCC INB no deberia haber coordinado la transferencia de
comunicaciones de una aeronave, que se encontraba en el espacio aéreo bajo su
responsabilidad, con el controlador de TSAPP (Tenerife Sur Aproximacién) para
transferirlo directamente al controlador de XOAPP (Tenerife Norte Aproximacion), ya
gue esto puede suponer una pérdida de consciencia situacional al desviarse del
procedimiento de transferencia estandar establecido en la Carta de Acuerdo de
ENAIRE. Otra amenaza que se genera es la existencia de traficos esenciales en
contacto con distintas dependencias de control. De hecho, esta forma de actuar va
en contra de lo establecido en la carta de acuerdo entre dependencias.

No se emitird una recomendacion de seguridad a ENAIRE ya que existen procedimientos
de transferencia en la carta de acuerdo entre dependencias que de haberse cumplido
no hubiesen dado lugar al incidente.

Coordinacion entre los controladores de Tenerife Norte Aproximacion y
Tenerife Sur Aproximacion

Cuando la aeronave PIPER PA28-181 se encontraba cerca del punto para la
transferencia de control, el controlador de Tenerife Norte Aproximacion le recordé al
controlador de Tenerife Sur Aproximacién que, al volar la aeronave por encima de su
area de responsabilidad, el trafico tenia que ser transferido al sector GCCCINB del
ACC de Canarias.

Sin embargo, y a pesar de lo establecido en la carta de acuerdo entre ambas
dependencias, posteriormente el controlador de Tenerife Sur Aproximacién le

25



Informe técnico IN-031/2017

2.6.

transfirio el control de la aeronave PIPER PA28-181 justificandole que asi lo habia
coordinado ya con el controlador del sector GCCCINB.

El controlador de Tenerife Sur Aproximacion no deberia haber coordinado con el
controlador del sector GCCCINB una transferencia de control no conforme a lo
establecido en la carta de acuerdo. De la misma manera el controlador de Tenerife
Norte Aproximacién no deberia haber aceptado dicha transferencia.

Como se ha indicado en el apartado anterior, no se realiza una recomendacion de
seguridad a ENAIRE al disponer ya de procedimientos de transferencia en la carta de
acuerdo entre dependencias.

Coordinacion entre los controladores de Tenerife Norte Aproximacién y del
sector GCCCINB

A pesar de los intentos del controlador de Tenerife Norte Aproximacién de ponerse
en contacto con el controlador del sector GCCCINB la falta de atencién a estos se
tradujo en que no existi6 comunicacion, y por tanto coordinacién, entre ambos
controladores.

Tras el incidente, a las 15:18:58 h, el controlador de Tenerife Norte Aproximacion
contact6 con el controlador del sector GCCINB vy le explicé la situacion.

En el registro de ENAIRE suministrado a la investigacion, se ha observado que a las
15:18:14 h, salt6é la alerta VAC (Violacion de Alerta de Conflicto). A pesar de la
misma, la investigacion no tiene constancia de que el controlador del sector GCCCINB
reaccionase ante la misma intentando ponerse en contacto o con el controlador de
Tenerife Norte Aproximacion o con el controlador de Tenerife Sur Aproximacion para
identificar qué estaba pasando.
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3. CONCLUSIONES

3.1. Constataciones

e La tripulacion de ambas aeronaves tenian sus licencias y certificados médicos
validos y en vigor.

e Los controladores de las dependencias involucradas en el incidente tenian sus
licencias, notaciones de unidad y certificados médicos validos y en vigor.

e Las aeronaves tenian toda la documentacion en vigor y eran aeronavegables.

e El controlador del sector GCCCINB coordiné transferir el control de la aeronave
PIPER PA28-181 al controlador de Tenerife Norte Aproximacion a pesar de que
la aeronave se encontraba en su area de responsabilidad.

e El controlador ejecutivo del sector GCCCINB tuvo que ausentarse. El relevo se
hizo sin sequir la lista de chequeo elaborada por ENAIRE y por tanto el
controlador que lo sustituyé no fue consciente de la situacion global de los
traficos en su area de responsabilidad.

e El controlador de Tenerife Norte Aproximacién no pudo establecer contacto
con el controlador del sector GCCCINB. La coordinacion entre ambos se
efectud a través de un tercer controlador, el controlador de Tenerife Sur
Aproximacion.

e Laaeronave ATR 72-212A, en contacto con el controlador del sector GCCCINB,
no fue informada, por su proximidad, de la presencia de la otra aeronave.

e La aeronave PIPER PA28-181, en contacto con el controlador de Tenerife Norte
Aproximacion, si recibié informacion de la presencia de la otra aeronave.

e El controlador de Tenerife Norte Aproximaciéon instruyd a la aeronave PIPER
PA28-181 a que se mantuviese 500 ft 6 1000 ft por encima del nivel de vuelo
de la otra aeronave hasta tenerla a la vista. Una vez que la tripulacion tuvo
contacto visual con la misma, la autorizd a descender.

e El controlador de Tenerife Norte aproximacion no facilité informaciéon de trafico
a la tripulacién de la aeronave PIPER PA28-181 a pesar de que su trayectoria
convergia con la de la aeronave ATR 72-212A .

e A las 15:19 horas, la trayectoria de las aeronaves las llevd a estar separadas
1,13 NM, en horizontal, y 200 pies, en vertical.

e En el registro de ENAIRE suministrado a la investigacion, se ha observado que
a las 15:18:09 h, saltd la alerta VAC (Violacion de Alerta de Conflicto). A
pesar de la misma, la investigacidon no tiene constancia de que el controlador
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del sector GCCCINB reaccionase ante la misma intentando ponerse en contacto
o con el controlador de Tenerife Norte Aproximaciéon o con el controlador de
Tenerife Sur Aproximacion para identificar qué estaba pasando.

3.2. Causas/factores contribuyentes

La investigacion ha determinado que este incidente fue causado porque el controlador
del sector GCCCINB no informé a la aeronave ATR 72-212A de la existencia de la
otra aeronave y de su proximidad.

Fueron factores contribuyentes:

e La falta de cumplimiento por los controladores de la carta de acuerdo entre
dependencias en cuanto a transferencias de control.

e Un relevo deficiente de puesto de control tras ausencia temporal del controlador
del sector GCCCINB.



Informe técnico IN-031/2017

4. RECOMENDACIONES DE SEGURIDAD OPERACIONAL

REC 15/18. Se recomienda a ENAIRE que instruya a sus controladores en la necesidad
de proporcionar informaciéon de trafico entre vuelos IFR y VFR, si observan que las
trayectorias son convergentes y la separacion entre ellos puede llegar a alcanzar los
valores minimos de separacion, para prevenir a las aeronaves sobre posibles avisos
TCAS.



