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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 formulacion, si procede, de
recomendaciones que eviten su repeticion. No se dirige a la determinacién
ni al establecimiento de culpa o responsabilidad alguna, ni prejuzga la
decisién que se pueda tomar en el ambito judicial. Por consiguiente, y de
acuerdo con las normas sefaladas 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
Aeronave 1
Operador: Aerolineas Argentinas
Aeronave: Airbus 340-300
Personas a bordo: 141; 13 tripulantes y 128 pasajeros, ilesos
Tipo de vuelo: Aviacion comercial — Transporte de pasajeros — Regular —
Internacional
Fase del vuelo: Rodadura
Aeronave 2
Operador: Utair
Aeronave: Boeing 767-300
Personas a bordo: 348; 12 tripulantes y 336 pasajeros, ilesos
Tipo de vuelo: Aviacion comercial — Transporte de pasajeros — Regular —
Internacional
Fase del vuelo: Aproximacion final

Fecha y hora del incidente: 5 de julio de 2014; a las 6:52 h local’

Lugar del incidente: Aeropuerto de Barcelona (LEBL)

Fecha de aprobacion: 26 de octubre de 2015

Resumen del incidente

La aeronave BOEING 767-300, operada por UTAIR, estaba en el tramo final para el
aterrizaje por la pista 02 del aeropuerto de Barcelona (LEBL) y al mismo tiempo un avién
AIRBUS 340-300, operado por Aerolineas Argentinas, estaba cruzando la pista 02 por
la interseccion con la calle de rodadura M mientras se dirigia al punto de espera de la
pista 25 R para despegar.

Cuando la tripulacion del BOEING detectd la presencia de la otra aeronave decidio
frustrar la aproximacion. EI AIRBUS 340 despegd sin ninguna incidencia instantes
después y llegd a su destino con normalidad y el BOEING 767 aterrizd posteriormente
después de realizar un circuito de aerédromo.

' Mientras no se indique lo contrario, el informe se referira a la hora local. La hora UTC se halla restando dos
unidades.

iX
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La investigacion ha concluido que la causa del incidente fue la concatenacion de una
serie de errores cometidos en las distintas posiciones de control que no fueron detectados
a tiempo por falta de coordinacién y que ocurrieron en el momento del cambio de
configuracion de pistas para la operacién, como es durante los instantes previos al
cambio de la configuracion diaria que se hace en el aeropuerto a las 7:00 h pasando
de nocturna a diurna.

Se considera que fueron factores contribuyentes que el avién con indicativo ARG1163
tuviera programado el vuelo a una hora distinta de la que lo hacia habitualmente y que
el despegue se hiciera ademas por una pista que no era la preferente, lo que obligd a
cruzar la pista activa en tres ocasiones.

No se ha emitido ninguna recomendacién de seguridad operacional, porque durante la
investigacion, tanto AENA como ENAIRE, implementaron varias medidas que daban
respuesta a ciertas deficiencias que se habfan detectado y que las hacia susceptibles de
emitir alguna recomendacion.




1.1.

Informe técnico IN-015/2014

INFORMACION FACTUAL
Antecedentes del vuelo

El 5 de julio de 2014, a las 6:20 h, la tripulacion de la aeronave Airbus 340-300,
operada por Aerolineas Argentinas, con indicativo ARG1163, que estaba estacionada en
el puesto 270 del aparcamiento, contacté en la frecuencia 122.225 MHz con los servicios
de control de rodadura y pidi¢ informacion y autorizacién para iniciar la puesta en
marcha.

En ese momento el aeropuerto estaba operando con la configuracion preferente
nocturna (ENR) en la que los aterrizajes se estaban realizando por la pista 02 y los
despegues por la pista 07 R. A las 6:20 la tripulacion contacté con control. Los servicios
de control les preguntaron si necesitaban la pista 07 L porque tiene mayor longitud, a
lo que la tripulacion respondié afirmativamente.

A las 6:39 la tripulacion inicié la puesta en marcha y a las 6:40 fueron informados de
que la pista en servicio iba a ser la 07 R.

A las 6:43 empezaron la rodadura hacia la cabecera 07 L por las calles NS, Ky D siendo
el copiloto quién estaba a los mandos.

A las 6:46 h, cuando se encontraban rodando por la calle D, concretamente entre
los puntos D1y D2 les comunicaron que el despegue lo tenian que realizar por la pista
25 R.

En ese momento el comandante tomé los mandos para que el copiloto modificase la
configuracion en el sistema de gestion de vuelo («Flight Management Systemp»).

A las 6:47 h, cuando estaban rodando por la calle D fueron autorizados a cruzar la
pista 02.

A las 6:49 el controlador les pidi6 que cruzasen la pista 02 sin detenerse, que luego
viraran a la derecha para tomar la calle de rodadura M y que se parasen en el punto
de espera M5.

A esa misma hora, la tripulacion de la aeronave Boeing 767-300 operada por UTAIR con
indicativo UTA5187 contacté con control de aproximacion en la frecuencia 118.1 MHz,
siendo autorizada a continuar con la aproximacion a la pista 02. Un minuto después, a
las 6:50 h, le dieron autorizacién para aterrizar.
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Figura 1. Recorrido del avion ARG1163

También a las 6:50 h la tripulacion de la aeronave ARG1163 fue autorizada a cruzar la
pista 02 por la interseccién con la calle de rodadura M para continuar rodando hasta el
punto de espera de la pista 25 R. A las 6:52 h, la tripulaciéon pidié confirmacion de que
podia cruzar la pista y de nuevo fueron autorizados.

En ese momento (a la misma hora), el avion UTA5187 realiz6 una maniobra de
aproximacion frustrada y su tripulacién lo comunicé a los servicios de control, que
colacionaron.

A las 6:55 h aterrizd6 con normalidad por la pista 02 otro avién de EUROTRANS con
indicativo BCS6304 que estaba en aproximacion por detras del UTA5187 y que era el
ultimo programado en configuraciéon nocturna.

La distancia minima horizontal a la que estuvieron el avion ARG1163 y el UTA5187
durante la incursion de la pista fue de 1,175 NM y la minima distancia vertical 200 ft
(figura 2). En ese momento la aeronave BCS6304 estaba situada 4 NM por detras del
avion UTA5187.
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Figura 2. Separaciéon radar minima entre las aeronaves

A las 7:00 h se cambié la configuracion del aeropuerto y se empezé a utilizar la
preferente diurna (WRL), en la que las aeronaves aterrizan por la pista 25 R y despegan
por la pista 25 L e instantes después el avion ARG1163 despegd por la pista 25 R con
normalidad?.

A las 7:08 el avion UTA5187 tomo tierra por la pista 02.

En la secuencia de fotografias de la figura 3° se puede observar las posiciones relativas
de ambas aeronaves visto desde la prolongacion de la pista 02.

2 El despegue por la pista 25 R se realizo por prestaciones de la aeronave de acuerdo con el Servicio de control y
autorizado por éste.

3 Esta secuencia de fotografias fue tomada por una persona que estaba en la prolongacion de la pista 02 y publicada
en prensa y redes sociales.
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Figura 3. Fotografias de la secuencia de la invasién de pista
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1.2. Lesiones personales

1.2.1. Aeronave Airbus 340-300

Lesiones Tripulacion Pasajeros Total en la aeronave Otros
Muertos
Lesionados graves
Lesionados leves No se aplica
llesos 13 128 141 No se aplica
TOTAL 13 128 141

1.2.2. Aeronave Boeing 767-300

Lesiones Tripulacion Pasajeros Total en la aeronave Otros
Muertos
Lesionados graves
Lesionados leves No se aplica
llesos 12 336 348 No se aplica
TOTAL 12 336 348

1.3. Danos a la aeronave

Ninguna de las dos aeronaves sufri¢ dafos.

1.4. Otros danos

No hubo otros dafos.

1.5. Informacion sobre el personal

1.5.1. Tripulacion de la aeronave Airbus 340-300

El comandante, tenia 52 afos y licencia de piloto de transporte de linea de avién
(ATPL(A)). Su experiencia era de 17.376 h, de las que 966 eran en el tipo. La licencia
caducaba el 24 de julio de 2014 y el reconocimiento médico de clase 1, el 30 de

septiembre de 2014.

El copiloto tenia 38 afios y licencia de piloto de transporte de linea de avién (ATPL(A)).
Su experiencia era de 3.831 h, de las que 885 h eran en el tipo. La licencia caducaba
el 19 de julio de 2014 y el reconocimiento médico de clase 1, el 30 de abril de 2015.
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El tercer piloto tenia 34 afos y licencia de piloto de transporte de linea de avion
(ATPL(A)). Su experiencia era de 4.787 h, de las que 2.766 h eran en el tipo. La licencia
caducaba el 24 de julio de 2014 y el reconocimiento médico de clase 1, el 30 de
septiembre de 2014.

El cuarto piloto tenia 43 afnos y licencia de piloto de transporte de linea de avion
(ATPL(A)). Su experiencia era de 5.560 h, de las que 1.163 h eran en el tipo. La licencia
caducaba el mismo dia del incidente, es decir, el 5 de julio de 2014 y el reconocimiento
médico de clase 1, el 28 de febrero de 2015.

Las licencias de toda la tripulacion técnica y los correspondientes certificados médicos
habian sido expedidas por la Autoridad de Aviacién Civil Argentina y todos los
documentos estaban en vigor.

1.5.2. Tripulacion de la aeronave Boeing 767-300

El comandante tenia 49 afios y licencia de piloto de transporte de linea de avion
(ATPL(A)). Su experiencia era de 13.500 h, de las que 4.163 eran en el tipo y de ellas
1.977 como comandante. La licencia y el reconocimiento médico de clase 1 caducaban
el 13 de diciembre de 2014.

El copiloto tenia 55 afios y licencia de piloto de transporte de linea de avién (ATPL(A)).
Su experiencia era de 9.938 h, de las que 3.724 h eran en el tipo y de ellas 153 como
comandante. La licencia y el reconocimiento médico de clase 1 caducaban el 19 de
septiembre de 2014.

El tercer piloto tenia 52 afios y licencia de piloto de transporte de linea de avion
(ATPL(A)). Su experiencia era de 5.756 h, de las que 4.125 h eran en el tipo. La licencia
caducaba el 29 de mayo de 2015 y el reconocimiento médico de clase 1 el 30 de
septiembre de 2014.

El cuarto piloto tenia 42 afos y licencia de piloto de transporte de linea de avion
(ATPL(A)). Su experiencia era de 2.173 h y todas las habia realizado en el tipo. La
licencia y el reconocimiento médico de clase 1 caducaban el 4 de abril de 2015.

Las licencias de toda la tripulacion técnica y los correspondientes certificados médicos
habian sido expedidas por la Autoridad de Aviacion Civil rusa y todos los documentos
estaban en vigor.

1.5.3. Controladores de servicio

Todos los controladores que estaban de servicio en el momento del incidente tenfan la
licencia comunitaria de controlador de transito aéreo (CATCL) y habilitacién de control
de aerédromo por instrumentos ADI con anotaciones de: torre de control (TWR), control
de movimientos en tierra (GMC), vigilancia de movimientos en tierra (GMS), control
aéreo (AIR) y control radar de aerédromo (RAD).
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También tenfan la habilitacién de control de vigilancia de aproximacion APS con
anotacion de radar (RAD) y anotacion de control terminal (TCL).

Sus licencias, habilitaciones y los correspondientes certificados médicos habian sido
expedidos por la Agencia Estatal de Seguridad Aérea (AESA) y estaban todos en vigor.

Supervisora que estaba en la torre principal (este)

La supervisora tenia 55 anos. Ademas de las habilitaciones anteriores también contaba
con la habilitacion de control de vigilancia aérea (ACS) con anotacion radar (RAD) y
anotacién de control terminal (TCL).

Todas sus habilitaciones caducaban el 16 de octubre de 2014 y su certificado médico el
11 de diciembre de 2014.

En la anotacion de idioma tenia nivel seis (6) en espanol* y nivel cuatro (4) en inglés,
gue caducaba el 13 de junio de 2015.

Su experiencia era de 22 anos de los cuales llevaba 12 afos como supervisora. En la
torre del aeropuerto de Barcelona llevaba destinada desde hacia 10 afos.

Controladora de Rodadura Sur que estaba en la torre principal (este)

La controladora que estaba en la Rodadura Sur tenfa 37 afnos. Todas sus habilitaciones
caducaban el 19 de octubre de 2014 y su certificado médico el 8 de abril de 2016.

En la anotacion de idioma tenia nivel seis (6) en espafiol y nivel cinco (5) en inglés, que
caducaba el 12 de febrero de 2019.

Su experiencia era de 7 anos. Anteriormente habia estado 4 afios en la torre del
aeropuerto de Pamplona y 6 meses en la torre del aeropuerto de Sabadell. En la torre
del aeropuerto de Barcelona estaba destinada desde noviembre de 2010.

Controlador de local (aterrizajes y despegues) que estaba en la torre principal (este)

El controlador que estaba en la posicion de local (aterrizajes y despegues en configuracion
nocturna), tenia 44 afos. También contaba con la habilitacion de control de vigilancia
aérea (ACS) con anotacion radar (RAD) y anotaciéon de control terminal (TCL).

Todas sus habilitaciones caducaban el 16 de noviembre de 2014 y su certificado médico
el 25 de julio de 2014.

* La anotacién de idioma con el maximo nivel para personas nativas no tiene caducidad.
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En la anotacion de idioma tenia nivel seis (6) en espafol y nivel cinco (5) en inglés, que
caducaba el 16 de mayo de 2019.

Tenia 14 afos de experiencia y de ellos, 4 afos en la torre del aeropuerto de Barcelona.

Controladora de Rodadura Norte que estaba en la torre sur

La controladora que estaba en Rodadura Norte, de 37 afos, tenia habilitacion de control
de vigilancia aérea (ACS) con anotacion radar (RAD) y anotacion de control terminal (TCL).

Todas sus habilitaciones caducaban el 16 de junio de 2015 y su certificado médico el
19 de diciembre de 2015.

En la anotacion de idioma tenia nivel seis (6) en espafol y nivel cinco (5) en inglés, que
caducaba el 12 de febrero de 2019.

Llevaba 5 afios en la torre del aeropuerto de Barcelona y éste era su primer destino.

Controlador de Rodadura Central que estaba en la torre sur®

El controlador de Rodadura Central que estaba en la torre sur, de 38 afos, tenia
habilitacién de control de vigilancia aérea (ACS) con anotacion radar (RAD) y anotacion
de control terminal (TCL).

Todas sus habilitaciones caducaban el 19 de abril de 2015 y su certificado médico el
12 de diciembre de 2015.

En la anotacion de idioma tenia nivel seis (6) en espafol y nivel cinco (5) en inglés, que
caducaba el 12 de febrero de 2019.

También llevaba 5 anos en la torre del aeropuerto de Barcelona y era su primer
destino.

Informacion sobre la aeronave

1.6.1. Aeronave Airbus 340-300

El Airbus A-340-300 es un avion de transporte de estela turbulenta que tiene 63,69 m
de longitud, 16,91 m de altura y 60,30 m de envergadura. El modelo del incidente, con
matricula LV-FPV, fue fabricado con numero de serie 193 y tenia un certificado de
aeronavegabilidad estandar en vigor expedido por la Administracion Nacional de Aviacion
Civil (ANAC) de Argentina el 21 de octubre de 2013, de acuerdo con el certificado de
tipo AV.0102 Rev. 02.

> Este controlador se habia incorporado al servicio instantes antes del incidente para sustituir a su compariera en la
Rodadura Norte.
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Figura 4. Dimensiones del Airbus A-340-300

Su peso maximo al despegue era de 190.000 kg y estaba equipado con cuatro motores
CFM56-5C4/P que desarrollaban un empuje de 151 KN cada uno.

La ultima revisiéon de mantenimiento (basica) se habia realizado el 19 de junio de 2014.

1.6.2. Aeronave Boeing B-767-300

El Boeing B-767-300 es un avion de transporte de estela turbulenta que tiene Tenia una
envergadura de 47,574 m, una longitud de 48,514 m y una altura total de 16,104 m.
El modelo del incidente, con matricula VQ-BSX, fue fabricado con nimero de serie
27612 y tenia el certificado de aeronavegabilidad n.° 1887 en vigor expedido por la
Autoridad de Aviacion Civil Rusa el 17 de abril de 2014 que caducaba el 16 de abril
de 2015.

Su peso maximo al despegue era de 158.760 kg y estaba equipado con dos motores
CF6-80C2-B6F con numeros de serie 704425 y 704274 respectivamente que desarrollaban
un empuje de 263 KN cada uno.

La ultima revision de mantenimiento (basica) se habia realizado el 26 de junio de 2014
y después habia volado 105 h y realizado 28 aterrizajes. La ultima inspeccién en linea
se realiz6 el 3 de julio de 2014.
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Figura 5. Figura 5. Dimensiones del Boeing B-767-300

1.7. Informacién meteorolégica

La Agencia Estatal de Meteorologia (AEMET) informé que el cielo estaba despejado en
toda la peninsula Ibérica, excepto en la zona del mar Cantabrico, y en particular
completamente despejados en Cataluia.

En el aeropuerto de Barcelona la visibilidad era buena y habia pocas nubes. La
temperatura era 20 °C, el QNH 1.016 hPa, la humedad relativa del aire del 75% y habia
viento flojo de 12 km/h y direccion 330°.

1.8. Ayudas para la navegacion

No es aplicable en este caso.

1.9. Comunicaciones

A continuacion se resumen las comunicaciones entre los aviones y los servicios de
control:

10
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Hora Canal Interlocutor Resumen del contenido del mensaje

06:20:53 72 ARG1163 El ARG1163 contacta con Control.

06:21:04 72 121.8 Le preguntan si necesita la pista 07 L.

06:21:09 72 ARG1163 Confirma que si.

06:21:12 72 121.8 Le confirman pista 07 L y le dan instrucciones.

06:21:45 72 121.8 Le piden al ARG 1163 que llamen cuando estén listos
para la puesta en marcha.

06:37:35 72 ARG1163 Llama para pedir autorizacion para puesta en marcha.

06:37:42 72 121.8 Les confirman que puede ponerse en marcha.

06:39:00 71 ARG1163 Anuncia que comienza remolque desde la posicion 270.

06:39:09 71 122.225 Le confirman de nuevo la autorizacion y le dicen que
aproe al oeste.

06:40:21 26 LC GND CN Rodadura CN pregunta a Rodadura S si ird a la pista 25 L

121.7/121/65 0 25 R.
06:40:43 26 LC GND CN Rodadura S le recuerda a Rodadura CN que tiene que
121.7/121/65 asumir el trafico ARG1163 y recuerda que a las 7:00 se
cambia la configuracion.

06:41:20 28 LC GND S 122.225 | Le confirma que inicialmente va a la 07 L.

06:41:53 28 LC (SUPERVISORA) La Supervisora le dice a Rodadura CN que el ARG1163
va ir rapido pero luego que se va a demorar. El mensaje
no es muy claro.

06:42:05 28 LC (SUPERVISORA) Le dice que le cruzan por la pista 25 y que no hay
arribadas.

06:45:4 28 LC GND S 122.225 | Rodadura Sur confirma a Rodadura CN que ird por Dy

8 gue despegara por la 25 R.

06:46:03 26 LC GND CN Rodadura CN pregunta si de momento estd cargada la

121.7/121/65 configuracion ENR.

06:46:07 28 LC (SUPERVISORA) Le confirman y le dicen que le ponga en despegue no
preferente. Le dice también que el Gltimo sera el
EUROTRANS y que esta cerca.

06:46:52 71 122.225 Le anuncian al ARG1163 que finalmente su salida sera
por la 25 R.

06:47:00 71 122.225 Le confirman salida por 25 Ry le dan instrucciones para
el despegue.

06:47:28 71 122.225 Le comunican al ARG1163 que puede seguir por K,
cruzar la pista 02 y D otra vez hasta corto de la 02.

06:49:01 69 UTA5187 Contacta con Control.
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Hora Canal Interlocutor Resumen del contenido del mensaje
06:49:06 69 118.1 Le dice que continte la aproximacion a la pista 02 y que
le llamara.
06:49:19 71 122.225 Le dicen al ARG1163 que no se pare, que esta autorizado
a cruzar la pista 02 y que continlie hasta corto de M.
06:49:30 71 ARG1163 Colaciona.
06:49:34 LC GND S 122.225 | Rodadura S le dice a Rodadura C que le pasa al ARG1163

corto de M. En este momento se produjo el desdoble de
la posicion GN+GC en GN y GC.

06:49:58 32 LC GND S 122.225 | Rodadura C le confirma y le dice también que durante
un momento no le habia oido.

06:50:50 77 ARG1163 El ARG1163 anuncia que estd préoximo a calle de
rodadura M.

06:50:58 77 121.650 Le dice al ARG1163 que tome M a la derecha, cruce la
pista 02 y se quede corto del punto de espera de la 25 R.

06:52:02 77 ARG1163 ARG1163 pregunta: ¢Confirma al ARG1163 cruce de
pista 027

06:52:14 77 121.650 Le contesta: Puede continuar.

06:52:16 77 ARG1163 Colaciona.

06:52:48 69 UTA5187 Anuncia Go Around.

06:52:56 69 118.1 Le contesta: UTA5187 copied, continue the standard
procedure

06:53:03 69 UTA5187 Colaciona: Continue standard procedure UTA5187.

06:53:19 33 Aproximacion Conversacion entre la Supervisora y el controlador de

Local en la que le dice que ha habido un despiste y que
han cruzado la pista al ARG1163 por error.

06:53:23 69 118.1 Le dice al trafico VLG que estaba en cabecera de la 07 R que
espere que le avisard y autoriza al trafico EUROTRANS
BCS6304 a aterrizar por la pista 02 y le da el viento 330 /12.

1.10. Informacién de aerédromo

1.10.1. Informacion general
El aeropuerto de Barcelona (LEBL) tiene tres pistas, que estan designadas como 02 - 20,
07 L-25Rvy 07 R-25 L. Las dos primeras se cruzan (véase fotografia de la figura 6)°.

La primera tiene 45 m de anchura y las otras dos 60 m.

% Imagen tomada de Google Earth.
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Figura 6. Fotografia aérea del aeropuerto

La longitud de la pista 02-20 es 2.645 m, la de la pista 07 L-25 R es de 3.472 m, y la
de la pista 07 R-25 L es de 2.780 m.

La pista 02 tiene categoria I’ de precision del ILS y las otras dos (07 /25 Ry 07 R/ 25 L)
categoria /112,

La pista 20 (que no se utiliza) no permite hacer aproximaciones de precision con ILS.

Por motivos medioambientales relacionados directamente con la contaminacién acustica,
el aeropuerto opera a lo largo del dia en dos configuraciones distintas. Una de ellas
desde las 07:00 h a las 23:00 h (diurna) y la otra en el intervalo de tiempo contrario
(nocturna).

La configuraciéon preferente diurna (oeste) mas habitual se conoce como WRL y durante
la misma los traficos aterrizan por la pista 25 Ry despegan por la 25 L, es decir, que se
utiliza la pista 25R/07L, que es la mas larga, para los aterrizajes en configuraciéon WRL
(preferente diurna), en lugar de ser usada para los despegues. Esto obliga a tener

7 La Categoria | supone altura de decision no menor a los 200 ft y un rango visual de pista en la zona de impacto
no menor a los 550 m.
8 Las Categoria II/lll son categorias mas restrictivas.
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procedimientos especificos para acomodar aquellos traficos que no tienen longitud de
pista suficiente con la 07R/25L para los despegues.

La otra configuracion no preferente diurna (este) se denomina ELR y en ella los aterrizajes
se hacen por la pista 07 Ly los despegues por las 07 R.

La configuracion preferente nocturna (norte) de uso mas habitual se llama ENR. En esta
configuracion los traficos aterrizan en la pista 02 y despegan por la 07 R.

La otra configuracion no preferente nocturna (oeste) es la WLL y tanto los despegues
como los aterrizajes se llevan a cabo por la pista 25 L.

Hay aeronaves, que por sus prestaciones, solicitan, despegar por la pista mas larga
(07 L-25 R) y ello esta recogido en un procedimiento en la Publicacién de Informacion
Aeronautica (AIP) de ENAIRE.

Todas las configuraciones que se pueden dar estan recogidas en la siguiente tabla:

Configuracion Aterrizajes Despegues Observaciones
WRL 25R 25 L Configuracién preferente diurna (méas habitual).
ELR 07 L 07 R Configuracién preferente diurna.
ENR 02 07 R Configuracién preferente nocturna (mas habitual).
WLL 25 L 25 L Configuracién preferente nocturna.
ELL 07 L 07 L Solamente en casos debidamente justificados.
ELS 07 L 20 Se utiliza excepcionalmente.
ENL 02 07 L Solamente en casos debidamente justificados.
ENN 02 02 Se utiliza excepcionalmente.
ERR 07 R 07 R Se utiliza excepcionalmente.
WLS 25 L 20 Se utiliza excepcionalmente.
WRS 25R 20 Se utiliza cuando la pista 25 L esta cerrada.
WRR 25R 25 R Solamente en casos debidamente justificados.

1.10.2. Informacion sobre la torre de control del aeropuerto de Barcelona

La torre de control del aeropuerto de Barcelona® esta dividida en dos dependencias, una
es la torre principal (este) y otra es la torre auxiliar (Sur).

 Segun consta en la memoria de ENAIRE de 2013, la Torre de control del aeropuerto de Barcelona gestioné mas de
300.000 movimientos al afo.
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Figura 7. Situaciéon de las torres

En configuracién de méaximo despliegue las posiciones de Rodadura Norte (GND-N) y
Rodadura Central (GND-C) se llevan desde la torre sur (TWR-S) por dos controladores
distintos, mientras que el resto de posiciones estan ubicadas en la torre este (TWR-E).
Esas posiciones son Rodadura Sur (GND-S) y Local (LCL) que autoriza los despegues y
los aterrizajes. También hay un puesto para autorizaciones (CLR). El supervisor de servicio
tiene su lugar de trabajo en la TWR-E.

Las posiciones de torre en la configuracion ENR, que es la que estaba activa en el
momento del incidente se distribuyen de la siguiente manera:

Figura 8. Configuraciéon de las posiciones de las torres Configuraciéon de las posiciones de las torres
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Las posiciones de GND-N y GND-C estan orientadas hacia el norte del aeropuerto,
dejando la aproximacién de los traficos a la pista 02 a la espalda. Ademas, en posicion
sentado, GC no puede ver girandose la aproximacion de la pista 02 a partir de
aproximadamente la linea de costa, ya que ademas tiene las mesas del supervisor en
fanal justo detras que tapan parcialmente la vision. La posicion de local (LCL) esta
orientada hacia el cruce de la pista 02 con la pista 07 R.

Durante la configuracion nocturna las posiciones de GND-N y GND-C estan agrupadas
en una Unica posicion de trabajo GND-CN y bajo el control de un Unico controlador. La
coordinacion entre la dos torres necesaria para el cambio de configuracion se produce
momentos antes de que se produzca la division entre GND-Central y GND-Norte.

El controlador que iba a abrir y ocupar la posicion GND-C, se incorporé al servicio
minutos antes del suceso y sectorizd él mismo su posicion de trabajo sin recibir
informacién de la situacion operativa del aeropuerto. Esta sectorizacion suele ser
realizada por el supervisor de la TWR E desde la posicion PSI ubicada en la TWR E a tal
efecto.

Para evitar una posible incursion de traficos en la pista 02, el balizamiento de la barra
de parada de M-5 esta siempre encendido en configuracién ENR, e incluso cuando la
pista 02 no esta en servicio en configuracion WRL para proteger la pista 25 R. Por este
motivo, su desconexion forma parte del procedimiento de rodadura de los traficos no
preferentes a la cabecera 25 R. El controlador de LCL en la configuracion de ENR debe
girarse para visualizar la pista 02 en su totalidad, por lo que al estar centrado en la
separacion de los traficos de arribada por la 02 y despegue por la 07 R no pudo ver la
incursion en pista del ARG.

1.10.3. El balizamiento en el aeropuerto y las barras de parada

La torre del aeropuerto de Barcelona cuenta con un sistema de mando y presentacion
de balizamiento (SMP), formado por consolas que proporcionan informacién sobre el
estado del sistema de balizamiento y permiten actuar sobre el mismo'®. Hay cuatro
consolas que presentan las balizas en la torre este y dos en la torre sur, teniendo todas
ellas la misma funcionalidad y los mismos permisos.

El SMP permite actuar sobre el balizamiento de forma predefinida, seleccionando una
configuracién general para las pistas, para las calles de rodadura o para ambas vy
contempla las excepciones. También se puede seleccionar de forma individual, actuando
sobre cada uno de los elementos que componen los sistemas de balizamiento.

' | a descripcion y representacion del sistema de balizamiento que estd programado para cada una de las
configuraciones se describe en el documento: CONFIGURACIONES OPERATIVAS DE BALIZAMIENTO (SMP) EN EL
AEROPUERTO DE BARCELONA — EL PRAT DORE-09-INF-014-1.4

1
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Cada configuracion de balizamiento se ha disefiado basandose en las rutas de rodadura
establecidas para cada una de las configuraciones operativas de pistas del aeropuerto.
Para cada configuracion de balizamiento se ha definido el estado (encendido/apagado)
de todas las barras de parada del aeropuerto.

Una de las posiciones del sindptico de luces se encuentra proxima a la posicion del
controlador local (LCL) y del controlador de Rodadura Sur (GND S).

En el momento del cambio de configuraciéon del aeropuerto se enciende el balizamiento
de esa nueva configuracién y a la vez se mantiene el de la configuracién antigua, hasta
que la ultima aeronave ha llegado a la plataforma correspondiente.

La presentacion del sistema de balizamiento no esta integrada en el sistema automatizado
de control de transito aéreo' (SACTA) y es presentada en otra pantalla distinta.

1.10.4. Otras informaciones sobre el aeropuerto y su entorno

El Plan Director del aeropuerto de Barcelona se aprobd mediante la Orden 22566 del
Ministerio de Fomento de 22 de octubre de 1999, publicada en el Boletin Oficial del
Estado del 24 de noviembre de 1999.

En el capitulo 6, Contexto territorial y planificacion del Delta, se explica que el aeropuerto
se enmarca dentro de la comarca del Bajo Llobregat, que abarca la parte baja de la
cuenca de ese rio, del Delta que forma y de un amplio frente maritimo.

Desde el punto de vista urbanistico el espacio que abarca el aeropuerto ocupa espacios
que estan dentro de los términos municipales de los municipios de El Prat de Llobregat,
Sant Boi y Viladecans.

En el area de influencia del aeropuerto el plan identifica dos areas muy sensibles en
cuanto al impacto ambiental producido por los ruidos derivados de la actividad propia
del aeropuerto, que son El Prat de Llobregat, situado al norte del aeropuerto y las
respectivas zonas costeras de los municipios de Gava y Castelldefels, ambas al oeste-
Suroeste del mismo.

En el capitulo 14, Gestion medioambiental y capitulo 16, Afecciones sobre el territorio
y medio ambiente, se explican las actuaciones que prevé el plan para paliar el impacto

del ruido en las zonas afectadas.

El hecho de que haya dos configuraciones diarias para el uso de las pistas, una por el dia
y otra por la noche es una de las medidas principales para combatir la afeccion del ruido.

" Este sistema utiliza estandares internacionales de intercambio de datos, reduciendo de esta manera, las actuaciones
manuales al minimo.
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1.11. Registradores de vuelo
Cuando la CIAIAC recibioé notificacion del incidente ya no era posible obtener informacion
de los registradores de ninguna de las dos aeronaves. No obstante, en este caso la
informacion que se podia haber extraido de ellos no hubiera aportado informacién
relevante para la investigacion.

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

No es aplicable en este caso.

1.13. Informacién médica y patolégica

No es aplicable en este caso.

1.14. Incendio

No es aplicable en este caso.

1.15. Aspectos relativos a la supervivencia

No es aplicable en este caso.

1.16. Ensayos e investigaciones
1.16.1. Informacidn suministrada por el comandante de la Aeronave Airbus 340-300

El comandante del avion ARG1163 informé que se encontraban estacionados en la
posicion 270. Inicialmente les asignaron la pista 07 L, con rodadura inicial por las calles
denominadas NS, Ky D. La rodadura la efectué el primer oficial.

Cuando se hallaban entre las posiciones D1y D2 de la calle de rodadura les reasignaron
para que realizaran el despegue por la pista 25 Ry en ese momento él tomé el control
de la aeronave para permitir al primer oficial que introdujera la nueva configuracion en
el sistema de gestion de vuelo.

Luego fueron autorizados a rodar por la calle M y cruzar pista 02. Cuando llegaron al
punto de espera M5 de la pista 02 observaron que las luces de la barra de parada
estaban encendidas (color rojo) y se lo comunicaron al controlador con el que estaban
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manteniendo contacto durante la rodadura, el cual apag6 las luces de la barra de
parada y les autorizdé a continuar.

Al entrar en la pista 02, el controlador encendi6 las luces estroboscépicas y pregunté a
la tripulacion si estaba «Libre» dado que debido a los 110° que formaba la calle de
rodadura M con la pista 02 no tenian suficiente vision a la derecha.

En ese momento el primer oficial y el otro piloto que iba sentado detras del primer
oficial (ambos en el lado derecho de la cabina) le avisaron de la cercania de un avién
que estaba en el ultimo tramo de aproximacion (conocido como posiciéon de «corta
final»), por lo que aceler6 el cruce de la pista.

A continuacion ambos pilotos le informaron de que el avién habia frustrado la
aproximacion.

El resto de la rodadura, hasta el punto de espera M1 de la pista 25 R fue normal, sin
ninguna observacion por parte del servicio de control de rodadura.

Cuando estaban en esa posicion tuvieron que esperar varios minutos por los traficos
que iban a aterrizar por la pista 07 L y luego despegaron con normalidad.

1.16.2. Informacion del comandante de la Aeronave Boeing 767-300

El comandante del aviéon UTA5187 informé que habian despegado del aeropuerto
Domodedovo (Moscu) y al llegar a Barcelona, cuando se encontraban en el tramo final
del aterrizaje, realizaron una aproximacion frustrada porque una aeronave Airbus A-340,
que estaba en rodadura, cruzé la pista.

Realizaban la aproximacion ILS por la pista 02 y después de virar al tramo final fueron
autorizados a aterrizar. Estuvieron volando con el piloto automatico hasta descender a
1.000 ft y a esa altitud estabilizaron la aproximacion y decidieron realizar el aterrizaje
con el piloto automatico desconectado y con el sistema automatico que gobierna las
palancas de aceleracién de los motores («Autothrotle»).

Cuando se encontraban en la senda, oy6 al controlador por radio que permitia a una
aeronave cruzar la pista, pero declaré en su informe no recordar cudl era el indicativo
de la misma. Cuando estaban aproximadamente a 1.000 ft de altitud se fij6 en un avién
Airbus A-340 que estaba acercandose al punto de espera de la pista 02 a la izquierda
de la interseccidon con la pista.

Al percatarse de que el avion A-340 no se iba a detener antes de llegar a la pista y que
iba a continuar rodando decidié frustrar la aproximacién cuando tenian una altitud de
entre 200 ft y 300 ft.
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La segunda aproximacion a la pista 02 la realizaron con vectorizacion para aproximacion
ILS 15 minutos después.

1.16.3. Informacién de los controladores' y responsables de ENAIRE

Se entrevistd a los controladores que estaban de servicio el dia del suceso, estando
presentes, porque asi lo pidieron todos ellos, la responsable de Seguridad Operacional
de la region este de ENAIRE, el jefe de operaciones y también un coordinador de
operaciones experto, los cuales, previamente a las entrevistas, aclararon algunas
cuestiones generales que afectan a la operacion.

Lo primero que pusieron de manifiesto es que normalmente los aviones grandes (de
estela turbulenta) no pernoctan en el aeropuerto de Barcelonay que se dio la circunstancia
de que era la primera vez que una aeronave de estas caracteristicas pedia despegar por
la pista 25 R a primera hora.

Informaron también que por carta de acuerdo'®, con el Ultimo aterrizaje ya no hay mas
salidas en la configuracion nocturna porque el flujo empieza a dirigirse a la configuracion
diurna. Confirmaron que el cambio de configuraciéon de nocturna a diurna se realiza a
las 07:00 h.

Cuando la configuracién que se utiliza es la no preferente se encienden las luces de la
barra de parada M5 como sistema de proteccion para evitar los cruces de la pista 02.

Respecto a las barras de parada se esta valorando que solamente sea el controlador que
lleva la frecuencia de local el que pueda apagar las barras.

Por otra parte también informaron de que hay un grupo técnico de trabajos de ruidos
(GTTR) restringido al aeropuerto en el que también participan personas de la Generalidad
y de los ayuntamientos.

Entre los controladores solamente hay ocho supervisores jefes y recalcaban que esta
cantidad la consideraban insuficiente, dandose la circunstancia de que hay turnos en los
gue ninguno de ellos esta de servicio. Aclararon que el supervisor siempre esta en la
torre este, que es la principal.

El dia del incidente si habia supervisor jefe. En la torre del aeropuerto de Barcelona el
supervisor jefe toma decisiones muy importantes, pero, sin embargo, no hay una
formacion especifica para los supervisores.

2 No se entrevist6 a la controladora que estaba en Autorizaciones porque no tuvo un papel relevante en el desarrollo
de los acontecimientos.

'3 Las cartas de acuerdo son documentos que establecen procedimientos de actuacién entre distintas dependencias
de control.
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Otra cosa que pusieron de manifiesto es que en el SACTA no esta integrado el sistema
de presentaciéon de balizamiento, por lo que ello supone que haya que mirar en dos
pantallas distintas y consideran que seria importante que se integrase.

En cuanto a los descansos minimos de los controladores, informaron que es el mismo
para todos los controladores independientemente de la carga de trabajo que tengan.

Otra cuestion de la cual informaron es que en el cambio de configuracion de pistas son
sometidos a una gran presion social, que en muchas ocasiones se ha traducido en
llamadas a la torre con todo tipo de insultos y amenazas personales.

El jefe de operaciones comentd una serie de cuestiones técnicas relevantes que se
exponen a continuacion:

e El aeropuerto de Barcelona tiene importantes limitaciones debido a la envergadura de
las aeronaves grandes y ello genera estrés entre los controladores de rodadura.

e Este aeropuerto nunca habia tenido tantos traficos de aeronaves grandes y ademas
concentradas en intervalos muy concretos de tiempo.

® La mayoria de los aviones piden pista preferente, pero hay bastantes (cada vez mas)
que piden configuracién no preferente y eso genera grandes problemas en lo que a
la rodadura se refiere.

e Considera que serfa muy importante que hubiera un supervisor en cada torre.

e Cuando se carga una configuracion en la posicion de supervision se cargan las
comunicaciones necesarias y también las camaras. Esto es importante, ya que segun
su opinién no se deberia permitir que un controlador se sectorizase' a si mismo, sino
que lo deberia hacer el supervisor.

e Las barras de parada estan siempre encendidas excepto que sean de una pista no
activa y que sean parte un procedimiento.

e Existe un procedimiento de cruce de pista activa y procedimiento de cruce de pista
no activa, pero quedaria por aclarar cual es la mejor manera de informar cuando esta
activa y cuando no.

e |a configuracion alternativa nocturna (no preferente) por cuestion de viento es de
salidas y llegadas por la 25 L sin utilizar nunca la pista 20.

e La politica de barras encendidas supone que siempre estan todas encendidas, excepto
Si una aeronave cruza una pista no activa o forma parte de procedimiento de rodadura.
En el caso de una pista activa, solo puede autorizar su cruce el local.

Para finalizar, el supervisor jefe sugirié también que la pista activa aparezca en la pantalla
de balizamiento y la jefe de la Region Este que el controlador de rodadura no pueda
apagar las barras, sino Unicamente el controlador que esta en la frecuencia local.

% Se denomina sectorizar a poner en marcha los equipos de un puesto de control y cargar una configuracion en ese
puesto.
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Controladora de Rodadura Sur que estaba en la torre principal (este)

En el momento del incidente estaba trabajando en la torre principal (este) en la posicién
n.° 3, llevando la Rodadura Sur en la frecuencia 122.225 MHz.

Habia entrado de servicio a las 22:00 h del dia anterior y a las 5:30 se incorporé a esa
posicion después del descanso reglamentario y terminé su turno a las 7:30 h.

A las 5:30 llevaba toda la rodadura del aeropuerto (conocida como posiciéon Unica) y
también las autorizaciones y a medida que se incorporaron otros compafieros, fueron
segregando las posiciones hasta quedarse llevando solo la Rodadura Sur cuando eran
las 6:00 h.

Especifico también que a esa hora es cuando se habilita la posicion de autorizaciones
en la torre principal y a la vez, en la torre sur, se hace cargo una sola persona de
Rodadura Norte y la Rodadura Central.

Luego, a las 6:20 h, en la torre principal se separa la frecuencia de rodadura de la
frecuencia de local y a las 6:40 h en la torre sur separan las rodaduras central y norte.

Confirmé también que la configuracién con la que operaban en el momento del
incidente es la que se utiliza por la noche como preferente, que se conoce como ENR,
en la que los despegues se realizan por la pista 07 R y los aterrizajes por la pista 02 y
comenté que todos los dias, los controladores de servicio rotan en todas las posiciones
de la torre que te toca ese dia.

En lo que se refiere a como se desarrollaron los hechos, declaré que le pasaron al avién
de AGR1163 desde el servicio de autorizaciones y que éste queria despegue por la pista
no preferente, es decir, despegar por la pista 07 L en vez de por la pista 07 R (recalcéd
de nuevo que en ese momento tenfan configuracion nocturna). La tripulaciéon le dijo
que estaba lista para frecuencia y le pidié retroceso y ella les autorizd a retroceder con
la parte delantera del avion hacia el oeste.

Cuando estaba retrocediendo llamé a Rodadura Norte y Central porque estaban saliendo
etiquetas en blanco en la pantalla y desde Rodadura Norte le preguntaron si no seria
mejor dirigir al avion ARG1163 a la pista 25 R porque pensaban que iba a llegar a
cabecera justamente a la hora del cambio de pista.

Ella contestd que lo iba a preguntar a la supervisora, y esta le contestd que no y que en
principio rodase a la cabecera de la pista 07 L, por lo que instruy6 al avién de Aerolineas
Argentinas para que rodase por la calle NS hasta la posicion de corto de la calle K.

Mas tarde la supervisora le dijo que mejor rodase a ese avion a la cabecera de la pista
25 R. Después comunicé con Rodadura Norte y Central, que le pregunto si el avién iba
por la calle D hacia la cabecera 25 Ry ella contesté afirmativamente.
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A continuacién apago la barra de parada que hay en la posicion K7 y coordind con el
controlador que acababa de hacerse cargo de la Rodadura Central, segregandola de la
Rodadura Norte, diciéndole que le iba a pasar al avion ARG1163 cuando se encontraba
en la posicion para entrar en la calle M.

Después coordind con el controlador que estaba en la frecuencia de aproximacion Local
(tanto llegadas como despegues) el cruce por la calle D. Este controlador estaba sentado
junto a ella (a su izquierda) por lo que la comunicacién fue en persona.

El supervisor jefe intervino entonces para explicar que en el aeropuerto de Barcelona no
tienen un tiempo de rodadura particular sino un tiempo general estandar que es de 15
minutos. Para ese trafico tenian una referencia de unos 20 minutos de rodadura e iba
dentro de tiempo, y de hecho el trafico salié a su hora.

Apostillé también que el tiempo de rodadura general es el tiempo estimado para quitar
calzos («Estimated Off Block Time» — EOBT) mas el tiempo de rodadura («Taxi Time»),
que da como resultado el tiempo estimado para el despegue («Estimated Take-Off
Time» — ETOT) y sobre ese tiempo tienen unos 15 minutos por encima o por debajo.

No tienen implantado ningun sistema de colaboracién entre los distintos implicados en
el proceso de rotacion de una aeronave en el aeropuerto («Airport-Collaborative Decision
Making» — A-CDM) pero esta previsto su implantacion en poco tiempo porque esta en
fase de analisis. Comentd también que el descanso de los controladores viene recogido
en un documento de ENAIRE (El 1001).

Continuando con su relato, la controladora comentd que le dijo al trafico ARG1163 que
tendria que despegar por la pista 25 R y luego hablé con la supervisora y le dijo que le iba
a llevar por la calle de rodadura D y después por la calle M hasta llegar a la cabecera 25 R.

Cuando coordiné con el companero que estaba llevando los aterrizajes y despegue, la
aeronave ARG1163 estaba cruzando la pista 02 por primera vez (rodando por la calle
D) y ella facilité el cruce de pista quitando las luces de la barra de parada y pidiendo a
la tripulaciéon que no se parasen.

Luego despidié al avion ARG1163 y le dijo que pasase a la frecuencia 121.65 MHz.

Comentd que el despegue del avion de Aerolineas Argentinas es un procedimiento
habitual pero no a esa hora de la mafana porque nunca suelen pernoctar en el
aeropuerto y que en ese intervalo de tiempo nunca suele haber ningun trafico que pida
configuracion no preferente.

Finalmente dijo, que los traficos no preferentes salen por la configuraciéon que esté en
servicio por procedimiento y que era raro dirigir un trafico a la cabecera de la 25 R
cuando la pista en servicio (operativa) es la 07 L.
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Ademas recalcé la singularidad de haber ocurrido justo con el cambio de configuracion.
Como sugerencia se le ocurria que en un caso similar es mejor retrasar la autorizacion
para ponerse en marcha y no forzar a realizar la rodadura de un trafico anémalo (distinto
a lo habitual) durante el cambio de configuracién diario que tiene el aeropuerto.

Su propuesta para evitar un incidente era haberlo hecho esperar 10 minutos, que
habrian sido suficientes para evitar el conflicto.

Controladora de Rodadura Norte que estaba en la torre sur

Estaba en la torre sur con la posicion de Rodadura Norte y Rodadura Central habiendo
empezado el turno a las 6:00 h y los traficos, en ese momento, venian sobre todo de
la zona norte dirigiéndose hacia la torre este y cruzando la pista 25 R'".

Las salidas las transferia cuando los aviones estaban en J7 y las llegadas las pasaba por
la calle DA para circular por la calle E.

Sobre las 6:40 h le llamaron para decirle que el avién de ARG1163 habia pedido la pista
no preferente (07 L). Entonces mird la ficha y vio que la hora estimada fuera de calzos
era las 7:00 h y que no podia ir a esa posicion a esa hora porque iba en contra de todo
el sentido del trafico (ese avion tarda mucho en retroceder para salir). Por ello se lo
comunicod a la controladora que llevaba la Rodadura Sur desde la torre principal y esta
le consulté a la Supervisora que le dijo que si, que le daria tiempo, y le dijo ademas que
en ese momento no habia llegadas.

Luego su companiera le dijo que finalmente el trafico ARG1163 iba a dirigirse a la 25 R
y que lo iban a llevar por la calle D en vez de ir por la calle E porque es el procedimiento
cuando la pista 25 R esta activa. Comentd que ésto genera mucha confusion, pero que
a ella le supuso cierto alivio porque no iba a tener interferencias con los traficos que
estaba coordinando que rodaban por la calle E.

Aclaré también, que cuando la controladora que estaba llevando la Rodadura Sur le
preguntoé a la supervisora que le confirmase la pista de despegue y ésta Ultima le dijo
que la 07 L porque no habia llegadas, la supervisora se referia a que no habia llegadas
por la pista 25 R que impidieran el despegue por la pista 07 L. No obstante la controladora
entendié que ya no habia llegadas por la pista 02 (que estaba activa porque todavia
estaban en configuracién preferente nocturna).

Nunca se habfan encontrado en esta situacion y segun cree originé confusién el hecho
de que primero habia que darse prisa para acelerar la rodadura del avion ARG1163 y
luego al cambiar la pista por la que iba a despegar ya no habia tanta prisa.

'3 El Jefe de Supervisores mostr6 dos graficos de como circula el flujo en estas zonas, de tal forma que nunca cruzan
los traficos la pista 02.
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Informé también de que en el aeropuerto de Barcelona hay muchas limitaciones por la
envergadura de los aviones y Ultimamente se ha incrementado el trafico que pide
despegar por la pista de configuracion no preferente. Estos traficos generan problemas
de rodadura y de coordinacién de trafico porque cuando estan en final hay que
separarlos 8 MN en vez de 3 MN como al resto de los traficos.

Siguiendo con su relato, comentd que la supervisora decidié que el avion ARG1163
tenia que despegar por la pista 25 R y que habia que conducirlo por la calle de rodadura
D, que es el procedimiento de rodadura para la 25 R. Al hacerlo asi el problema es que
tenfa que cruzar dos veces la pista activa.

A las 6:40 h se incorporé a su puesto otro companfero y le transfirié la frecuencia de
Rodadura Central y la rodadura por la calle D. Al incorporarse, su compafero le prequnt6
cual era la configuracion y ella llamé a la torre principal y pregunté si tenia que cargar
en las pantallas la configuraciéon nocturna ENR y le contestaron que si y la supervisora
le dijo que encendiera ella las luces de no preferente y le comunicéd que faltaba un avion
por aterrizar que era del operador de EUROTRANS, que ya estaba proximo. Confirmé
gue no acusoé recibo de esa informacion con lo cual la comunicacién de que quedaba
un avion en el aire no quedo clara y por tanto su compafiero no fue consciente de ello,
es decir, de que todavia quedaban traficos por aterrizar en la pista 02, aunque tampoco
le dijo expresamente que no hubiera ninguno.

Su companfero cargd la configuracion en la pantalla de su puesto (sectorizacion) y ella
informd a la supervisora de que él estaba cargando la sectorizacion y no hubo méas
comunicaciones.

Cuando le paséd a su compafiero la Rodadura Central le confirmé que tenia un avion
con indicativo ARG1163 rodando por la calle D dirigiéndose a la pista 25 R.

Su compafero no tenia en su zona ningun trafico retrocedido y seguramente ningun
trafico rodando, por lo que el avion ARG1163 fue el primer trafico con el que hablo.

Recalcé que ambos estaban de espaldas a los aterrizajes por la pista 02, ya que ellos no
controlan esas llegadas y por lo tanto en la posicion en la que estaban no veian la
cabecera de la 02, sino solamente el drea que estaban controlando.

Segun su opinion, su compafiero no era consciente de que estaban en un proceso de
cambio de configuraciéon y operé segun procedimientos de configuracion diurna (WRL).
Informé de que el balizamiento, que se enciende por defecto, implica que estén todas
las barras de parada encendidas excepto las de la pista no activa.

Aunque oy6 a su compafero preguntar por qué no estaba apagada esta barra de
parada, ya que la aeronave ARG1163 le habia llamado diciéndoselo, ella no se enterd
bien de ese comentario porque no estaba en su zona.
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Aclar6é que durante la configuracion diurna esa barra se debe apagar y encender, salvo
que debiera estar apagada por que la pista estuviera activa (que no era el caso). Ademas,
esto sirve para que los traficos vayan por la calle D y no se confundan metiéndose por
la calle M.

También comenté que suelen tener mucho cuidado con los cruces de la pista 02 por las
intersecciones E2 y K7 por si todavia quedase algun trafico por la 02 en el aire, pero
una vez que los aviones han pasado esos cruces es muy dificil que se pueda producir
otro cruce.

Su compafiero apagé la barra de parada M5 para permitir el cruce del aviéon ARG1163
porque durante el dia la pista 02 no esta activa y cada vez que hay un despegue no
preferente es el controlador quien la apaga.

Segun comento, lo anterior quiere decir que en la conciencia de los controladores de la
torre sur, durante el dia las barras de paradas que hay para cruzar la pista 02 no son
en realidad para cruzar la pista, sino para dirigir el trafico por la calle de rodadura E
hacia el este.

Segun su opinién, se podria mejorar si en el protocolo de cambio de configuracion el
supervisor usase la expresion «ultima arribada». Cree que estandarizar las frases serfa
una buena medida, ya que aungue generalmente se usan frases estandar, éste no fue
el caso.

Otra accion que podria haber evitado el incidente es haber retenido un poco mas al
avion ARG1163, es decir, que se hubiera alargado solamente un poco el tiempo estimado
para quitar calzos, lo cual no le habria impedido partir a la hora prevista por la pista
25 R.

Otra sugerencia que dio fue tener una mayor atenciéon por parte del supervisor sobre la
torre sur, que esta aislada.

Controlador de local (aterrizajes y despegues) que estaba en la torre principal (este)

Estaba en la frecuencia local llevando llegadas y despegues en la torre este por ser pistas
cruzadas y estaba en el puesto desde las 6:20 h. La controladora que estaba en el
puesto Unico desde las 5:30 h, le pasé a las 6:00 h la frecuencia de autorizaciones a
otra controladora que se incorpord a esa hora y a él le pasé la frecuencia local cuando
se incorporé. Informd que los traficos que libran la pista 02 lo suelen hacer por la calle
de salida rapida UB y una vez que le dan pista libre, el controlador de local lo mira en
la pantalla de multilateraciéon (raster) ya que desde su posicion no lo puede ver y su
mirada esta concentrada en las cabeceras de las pistas 02 y 07 R y sobre todo, en la
interseccion entre estas dos pistas, que son las que estan activas por la noche.
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Recalcd que el cruce entre la pista 02 y la rodadura M es conflictivo porque sentado
desde su posicion (PICT 2 — Posiciéon integrada de control de torre n.° 2) no lo puede
ver nada mas que en pantalla. Sin embargo, este cruce, asi como la calle de salida
rapida UB, pueden verse desde la PICT 2 si el controlador se pone en pie, se mueve
unos pasos, y mira hacia estos puntos, pero si hace eso esta descuidando su atencion
con respecto a las cabeceras 02 y 07 R, asi como a la interseccién de estas dos pistas,
que son los puntos clave para la operativa con esta configuracion.

El avion de ARG1163 cruzé la pista 02 primero por la interseccion que hay entre los
puntos K7 y K6 y después por la que hay entre los puntos D1y D2, coordinando esos
dos cruces con la Rodadura Sur porque el trafico UTA5187 estaba todavia lejos. Vieron
que habia tiempo para que el trafico ARG1163 fuese por Ky D bajo el control de
Rodadura Sur y luego pasase a Rodadura Central.

Aclaré que la calle K pertenece al control de Rodadura Sur y la calle D depende de la
Rodadura Central, pero habitualmente, cuando no hay demasiada carga de trabajo, los
traficos que van a la cabecera de la pista 25 R desde la zona sur de la terminal 1 ruedan
por la calle D desde la calle K hasta quedar en la posicion de corto de la calle de
rodadura M conectados por medio de la frecuencia de Rodadura Sur, previa coordinacién
con Rodadura Central.

El momento en el que se transfieren a Rodadura Central es mientras ruedan por la calle D
hacia el norte, con la instruccién de detenerse antes de llegar a la calle de rodadura M.

Cuando el avién ARG1163 realizd el primer cruce, el avion UTA5187 todavia estaba
lejos y no habia interceptado el localizador, por lo que pensaron que se podia cruzar la
pista. Lo decidieron asi porque la controladora de rodadura y él estaban en posiciones
contiguas (PICT 2 y PICT 3) y lo coordinaron hablandolo fuera de frecuencia (entendiendo
el término «frecuencia» para cuando se dirigen a las aeronaves), aunque lo normal es
que la comunicacion entre los controladores se realice por «linea caliente».

Antes de autorizar al avion UTA5187 a aterrizar se levantd para comprobar que estaban
todas las barras de parada que protegen la pista 02 encendidas mirando en el cuadro
sindptico del sistema de mando y presentaciéon del balizamiento que hay a la izquierda
de la PICT 2, y después de comprobar que asi era le autorizd a aterrizar teniendo un
trafico alineado en la cabecera 07 R esperando la autorizacién para despegar una vez
que la interseccion 07 R-02 quedase libre después del aterrizaje del UTA5187. Habia
una segunda y ultima llegada por la pista 02, que estaba a 4 NM después del avion
UTA5187.

Informé que la referencia que utiliza de separacion es minimo, 4 MN, para permitir
despegues por la 07 R. Cuando el avion UTA5187 estaba sobre el umbral vio que se iba
al aire y al sequirle con la mirada se puso de pie y miré a su derecha y entonces vio el
trafico ARG1163 cruzando la pista 02 por la interseccién con la calle de rodadura M y
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se asusto, incluso se alterd y dio un grito al darse cuenta de lo que habia pasado. Luego
le dio instrucciones al trafico de UTA5187 para que siguiera el procedimiento estandar
de frustrada y le pasd con el Servicio de Control de aproximacion.

No llegé a despegar al avion que estaba en la cabecera 07 Ry coordiné con el compafero
del centro de control porque cuando hay un aterrizaje frustrado se paran (mas bien se
suelen parar, pero no se hace en todos los casos) los despegues. Las comunicaciones de
coordinacion las hizo la supervisora.

El avion de ARG1163 dejo la pista 02 libre y él mismo autorizé al trafico que venia por
detras del UTA5187, que era el Ultimo por la pista 02 para que aterrizase.

El avién de UTA5187 tomo posteriormente por la 02 después de que le dieran salida al
avion ARG1163 por la pista 25 R.

La posicion en la que estaba es el Unico lugar que permite no tener que cambiar de
posicién cuando se cambia la configuracion del aeropuerto (tanto durante la noche
como durante el dia).

Segun él, en los momentos de cambio de configuracién, se deberia insistir y repetir por
parte de la supervision al personal de servicio en la torre sur en qué situacion estan las
llegadas y las salidas, es decir, qué traficos son los ultimos en llegar y en salir por cada
pista antes de que se haga efectivo el cambio de configuracion.

Otra cuestién que apunté es que a veces la linea caliente se superpone con la frecuencia
y por ello es conveniente cerciorarse antes de hablar de que no coinciden ambas. Aun
asi, en ocasiones es un trafico el que entra en la frecuencia de radio a la vez que se
esta haciendo una coordinacion por la linea caliente y las comunicaciones se superponen
inevitablemente.

También coment6 que se deberia eliminar la actividad de la 02/20, ya que genera varios
problemas de incursiones y que ayudaria mucho tener un supervisor en cada torre.

En su opinion hay cierta carencia de personal en las torres del aeropuerto de Barcelona
teniendo en cuenta ademas que no ha habido movimientos de personal desde hace
3 0 4 anos.

Controlador de Rodadura Central que estaba en la torre sur

Se incorporé a la torre a las 6:40 h y habia una compafiera llevando las frecuencias de
Rodadura Norte y Central, a la cual preguntd qué configuracion tenia que cargar en la
pantalla para hacerse cargo de la Rodadura Central. Su compafera le contesté que la
configuraciéon nocturna ENR.
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Carg6 la pantalla en la consola 16-18', que era la posicién del supervisor que habia
antes en la torre sur. A continuacion le pregunté a su compafera cuales eran los vuelos
que habia y ella le contesté que no habia nada, excepto un avién de Aerolineas
Argentinas por la calle dirigiéndose hacia la pista 25 R.

A los dos minutos le llamé por linea caliente la controladora que llevaba la Rodadura
Sur y le dijo que le pasaba el avion ARG1163 que estaba rodando por la calle D para
corto de la calle M (y luego le volvié a llamar diciéndole lo mismo) ya que su contestacion
no salié la primera vez por linea caliente (segun comenté se imaginaba que en esta
llamada no llegd a apretar el botdn de comunicacion).

El avion ARG1163 le llamd cuando estaba en corto de My él le autorizd a proceder a
la calle M a virar a la derecha y a cruzar la pista la 02 / 20.

La tripulacion del avion le preguntd si podian cruzar la pista 02 y entonces vio que
estaba encendida la barra de parada M5 y preguntdé a su compafiera si no habian
quitado la barra de parada. A continuacién la apagé él mismo.

Seguidamente vio que un trafico se iba al aire y tardé un par de minutos en darse
cuenta que ese trafico habifa frustrado por la 02. Luego hablé con Rodadura Sur vy le
dijo que no sabia que habia ningun trafico pendiente de aterrizar por la pista 02.

Aungue cargé la configuracion correcta (la nocturna), dio por hecho que ya no habia
ningun trafico aterrizando en esa configuracion.

Su opinién era, que para que no se vuelva a repetir un suceso similar, deberia ser
solamente el controlador de la frecuencia Local quien pudiera apagar las luces de las
barras de parada y que la barra de parada de la calle M solamente se deberia quitar
cuando no estuviera activa la pista 02.

También pensaba que la funcién de carga de los puestos la deberia hacer un Supervisor
pero lo hace un controlador y que con una lista de chequeo o una reunién informativa
se podrian mejorar los momentos en los que se realizan relevos.

Por ultimo comentd que solamente el hecho de estar trabajando en la torre Sur hace
que a veces haya problemas de comunicacion.
Supervisora que estaba en la torre principal (este)

Empezo a trabajar sobre las 6:24 h'y su funcion es controlar el cambio de configuracion.
En lo que al suceso se refiere, informé que le llamaron desde Rodadura Sur y le

'® Si hubiera cargado la configuracion diurna ésta se habria cargado automaticamente en las pantallas de todos sus
companeros.
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preguntaron por dénde tenia que despegar el avion ARG1163. Entonces pensé que
mejor que fuera por la pista no preferente que era la pista 07 L por la hora a la que
tenia previsto despegar, aunque dud¢ si le iba a dar tiempo y decidié coordinar con el
Centro de Control, comprobando entonces que no le iba a dar tiempo para que
despegara por esa cabecera en hora.

El centro de control tardé un tiempo en contestarle y mientras ella no estaba
supervisando la rodadura del avion ARG1163. La segunda vez que le preguntaron ya
le habian confirmado del Centro de Control cual iba a ser la Ultima arribada por la
02 y entonces vio que era mejor que el avién rodara hacia la cabecera de la pista
25 R.

Después siguié metiendo datos en el servicio automatico de informacién de terminal
(«Automatic Termina Information Service» — ATIS) y realizando el trabajo rutinario que
hacen los supervisores.

Antes de que el avion UTA5187 frustrase el aterrizaje habld con la controladora que
llevaba Rodadura Central porque le preguntd qué configuracion tenfan que poner de
luces y también si se ponian luces para el despegue del avion ARG1163. Le contestd
que la configuracion ENR y luces de no preferente de la pista 25 R y le dijo que el
ultimo trafico por la 02 era un avion de EUROTRANS.

No hubo colacion en las comunicaciones, pero ella no fue consciente de que no se
habia enterado de lo que le decia.

Luego oyd y vio que el avion UTA5187 habia frustrado el aterrizaje.

Piensa que hace falta mejorar la coordinacién, pero no cree que mejorase la situacién
si hubiera otro supervisor en la torre sur aunque si una persona con la que hablar que
no estuviera en frecuencia (un ayudante, por ejemplo).

La cuestidon que consideraba importante es que lo que ella quiso transmitir no fue lo
que recibieron y eso fue realmente lo que pudo fallar.

También opin6é que se necesita mas formacion para los supervisores jefe y que esta
cuestion es muy importante.

Otro aspecto que consideraba importante era disponer de una mayor capacidad de
coordinaciéon y que las instrucciones de los coordinaciones no habria que discutirlas, sino
aceptarlas.

Como resumen de todo pensaba que la falta de coordinaciéon se debid a problemas de
barreras fisicas, conviccion de ideas preconcebidas, discusién de ideas al supervisor y
cambio en la rutina del avién ARG1163.
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1.17. Informacién sobre organizacion y gestion
1.17.1. Informacion suministrada por Aerolineas Argentinas

Durante el mes de julio los vuelos de la companfia en el aeropuerto de Barcelona se
realizan de lunes a sabado con llegada a las 13:35 h y salida a las 19:20 h. Generalmente
el indicativo de los vuelos de llegada es ARG1160 y los de salida ARG1161.

El vuelo del incidente debio haber partido el dia 4 de julio a las 19:20, pero ocurrié que
el vuelo AR1160 (SAEZ-LEBL), programado para partir de Buenos Aires a las 01:55 UTC
del dia 4 de julio fue reprogramado, por indisponibilidad de equipo, para partir a las
13:10 UTC de ese mismo dia, pero con indicativo ARG1162 y no como ARG1160.

El cambio de numero de vuelo se hace en estos casos para evitar que haya dos vuelos
con el mismo indicativo y en la misma fecha. El vuelo terminé partiendo finalmente a
las 14:10 UTC y aterrizd en el aeropuerto de Barcelona a las 02:20 UTC del dia 5 (hora
en la que se le puso calzos). Por ello se programé su partida desde Barcelona como
AR1163 a las 03:55 UTC y termino realizando la puesta en marcha a las 04:20 UTC y
despegando a las 04:47 UTC.

1.17.2. Procedimientos de ENAIRE
Formacién de los controladores de torre

El Plan de Formacion de la torre de Barcelona'’ establece el programa que debe sequir
un controlador que va a incorporarse a dicha dependencia para obtener la anotacién
de unidad'®, y con ello poder ejercer de controlador ejecutivo en la torre de Barcelona
en las diferentes posiciones.

El programa consta de una fase tedrica (parte de transicién) y otra practica (instruccién
en el puesto de trabajo).

1) Parte de transicidon, que a su vez tiene dos partes diferenciadas:

a) Teoria general. En la que se refrescan los conocimientos del alumno en la
formacion inicial y que sirve de base para la habilitacién de control de
aerédromo instrumental (ADI).

7 Plan de formacién para LEBL A331A-10-PES-030-2.0

'® Autorizacion incorporada a una licencia, de la que forma parte, en la que se sefiala el indicador de lugar OACI y
los sectores y/o puestos de trabajo en los que el titular de la licencia tiene competencia para trabajar. En el caso
de la torre de Barcelona estas anotaciones no indican posicion especifica (LCL, Area GMC) o configuraciones
operativas a las que aplica.
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b) Teoria especifica. El objetivo de esta fase es que el solicitante tenga
formacion sobre las materias especificas de la unidad, es decir, el entorno
operativo y técnico en el que se va a desarrollar su trabajo.

2) Formacion en el puesto de trabajo. En esta fase el solicitante presta servicio de
control en un ambiente operacional real, siempre bajo la tutela de un instructor.
La duracion minima es de 90 h o un mes (lo que sea mayor). Si el interesado
proviene de una dependencia cuya anotacién de unidad contenga las mismas
habilitaciones se podran reducir en un 25% las horas.

Si bien no esta explicitamente contemplado en el plan de formacion, la formacion practica
se completa con tres dias de sesiones de simulador donde el esfuerzo se concentra en
entrenar las configuraciones no preferentes del aeropuerto y por tanto menos habituales.
Se realizan unas sesiones de trafico simulado. Las sesiones se realizan en posiciones de
control radar del ACC, donde lo que se reproduce en pantalla es la presentacion del
sistema de la posicion de control de TWR, y que por tanto no refleja la realidad fisica del
fanal (en cuanto a ubicaciones de las posiciones de control, visibilidad del exterior, puntos
ciegos, etc.). En dicha sesion no es posible la interacciéon con el sistema de barras de
parada ni simular las coordinaciones entre las dos torres entre posiciones de control ni
entre posicidon de control con un supervisor a través de linea caliente.

El plan de formacién no especifica que el controlador deba recibir formacién en el puesto
de trabajo para cada configuracién operativa del aeropuerto, ni siquiera para las
configuraciones preferentes. Los cambios de configuraciéon se instruyen a nivel teérico pero
el documento no requiere explicitamente un minimo de formacién practica a este respecto.

Por su parte el Plan de Capacitacion' tiene por objeto que el controlador mantenga la
aptitud operativa correspondiente a las habilitaciones y anotaciones de unidad que
posee en vigor.

Establece que el controlador debe realizar 80 h anualmente en la posicién de controlador
gjecutivo para mantener sus anotaciones de unidad. Ademas, semestralmente debera
realizar, al menos, un servicio por posicion.

Este plan tampoco exige un minimo de horas para cada configuraciéon operativa ni para
las preferentes ni un minimo de actividad durante cambios de configuracion.

El plan de capacitacion incluye la formacién que debe recibir, tanto tedrica como
practica, de forma anual. Esta formacion incluye un curso de formacion en emergencias
y situaciones especiales, que contempla entre otros temas las configuraciones no
preferentes. Con caracter general, la formacién en emergencias y situaciones especiales
tiene una duracién de 6 h cada ano natural.

' Plan de capacitacion LEBL A331C-10-PES-029-2.0.
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Procedimiento de cruce de pistas

El controlador de Local es el responsable de las pistas activas. Cuando se opera en
configuracion de pistas paralelas hay dos controladores de local, uno encargado de la
pista preferente de llegadas y otro que se encargado de la pista preferente de salidas.
En operaciones con pistas cruzadas o pista Unica, hay un solo controlador responsable
de las llegadas y salidas.

El cruce de cualquier pista ha de acometerse conforme al procedimiento que existe??, el
cual establece con caracter general lo siguiente:

e El controlador local es el responsable de autorizar expresamente el cruce de una pista
activa que esté bajo su responsabilidad.

e Los controladores de rodadura autorizaran los movimientos de aeronaves, vehiculos o
personas que impliquen el cruce de pista no activa dentro de su area de responsabilidad.

e Las configuraciones estandarizadas de balizamiento estan programadas de forma que,
todas las barras de parada que protegen las pistas activas en la configuraciéon en uso
estan encendidas, asi como las barras de parada que protegen pistas no activas pero
cuyos cruces no forman parte de la ruta estandarizada de rodadura.

e Cuando se emita la autorizacion de cruce, ademas de hacerlo verbalmente por
radiofrecuencia, debe apagarse la barra de parada en el SMP. Una vez realizado el
cruce se debe volver a encender la barra de parada.

Las pasos a seqguir para el cruce de una pista son diferentes dependiendo de si esta es
activa o no.

En el caso de una pista activa:

e |os controladores de rodadura coordinaran el cruce de una pista con el controlador
local, responsable de dicha pista, para avisarle de la solicitud y de toda la informacion
pertinente.

e Una vez realizada la coordinacion, el controlador de rodadura enviara al trafico al
punto de espera correspondiente, asegurandose de que la barra de parada (si se
dispone) esta encendida, y transferira las comunicaciones al controlador local
recordando al trafico que mantenga posicion corto de la pista.

e Antes de autorizar el cruce de pista, el controlador local avisara al de rodadura de la
calle por la que va proceder el trafico tras el cruce, para coordinar la autorizacion
limite.

e El controlador local evaluara el momento oportuno para realizar el cruce, apagara la
barra de parada y emitira la autorizacién de cruce.

e Una vez confirmado el cruce por parte del trafico, el controlador local lo transferira a
la frecuencia de rodadura correspondiente.

20 Procedimiento de cruce de pistas en el aeropuerto de Barcelona — El Prat. S41-10-DTC-003-1.1.



Informe técnico IN-015/2014

El cruce de una pista no activa se realizara de la siguiente manera:

e E| controlador de rodadura correspondiente sera el encargado de autorizar el cruce.

e Aunque la pista no esté activa, cualquier instruccion que implique un cruce de pista
debera incluir expresamente la autorizacion de cruzarla.

e Cuando el cruce no forme parte de la ruta estandarizada de rodadura de la
configuraciéon en uso, la barra de parada estara encendida. En ese caso, el controlador
de rodadura debera proceder a su apagado de forma simultanea a la expedicién de
la autorizacion de cruce, y una vez realizado el cruce, se volvera a encender la barra
de parada.

Conclusiones del informe del incidente realizado por ENAIRE

ENAIRE realiz6 su propio analisis del suceso. En la tabla siguiente se resumen los momentos mas
importantes en los que se produjo alguna circunstancia concreta que desembocé en la incursion de pista
por parte del ARG1163 que conllevd a la aproximacion frustrada del UTA5187:

Hora Analisis

06:40:18 Se produce una coordinaciéon entre las controladoras de Rodadura Sur y Central y la
supervisora para confirmar si el ARG1163 debe rodar hacia la cabecera de la nueva
configuracion o no. El supervisor decide que el ARG1163 ruede a la pista 25 R puesto
gue pronto se producird el cambio de configuracion y se activara la WRL.

En esa coordinacion el supervisor le dice a la controladora de Rodadura Central de
GND-CN que no hay arribadas.

GND S: «H...?

GND CN: Ese casi ya ird a la 25 izquierda ;no? A la 25 derecha.

GND S: Ehh

GND S: Ah... ahora lo pregunto.

GND CN: Claro porque...

GND S: Que te acuerdes de asumir los traficos.

GND CN:  De asumirlos

GND CN: Qué, escuchame... el Argentina... es que como, es que a las 7 cambiamos...
no sé... bueno, preguntale por ahi...

GND S: Pues inicialmente 07 izquierda.

GND CN: Vale muy bien.

(SUPER):  «Nombre de la controladora de Rodadura Norte» ;estas ahi?

GND CN:  Si, cuéntame.

(SUPER):  No. Que el Argentina va a ir rapido... porque también tienen ellos que
meter cosas... 0 sea que se demora mas tarde...

GND CN: Bueno yo lo digo porque siempre tarda mas... o sea por eso te lo decia...
pero a mi, yo eso me da igual.

(SUPER):  Pero le cruzamos por la 25 y le mandamos... ademas no hay arribadas.

GND CN: Vale, vale...
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Hora Analisis

0643:59 Nueva coordinacion entre las tres anteriores para confirmar que el ARG1163 ya ha
comenzado la rodadura y que finalmente ird a la pista 25 R. Nada mas acabar esa
coordinacion, la controladora de Rodadura Central le pregunta a la supervisora si la
configuracion actual es la ENR y ésta le comunica en esa coordinacion que si, le pide
gue ponga luces de no preferente y le habla de un ultimo trafico, el EUROTRANS. Todo
esto en una misma comunicacion y con una fraseologia un tanto ambigua.

El CTA de GND CN le responde con un «vale» y le informa que otro controlador «esta
cargando».

GND S: Ya rueda el Argentina.

GND CN:  Muy bien.

GND S: Si. Por Delta y sera 25 derecha al final.

GND CN: Ah... ya te lo decia yooo...

GND CN: Oye ;de momento qué esta cargado ENR?

(SUPER):  Si... y ponle tu despegue no preferente... y es que me han dado el
ultimo el EUROTRANS y estad ahi ya mismo y ya por eso lo llevamos...

GND CN: Vale, que es esta S... cargando.

06:49:34 Se produce una coordinaciéon entre la controladora de Rodadura Sur y el controlador
de Rodadura Central para transferir el control del ARG1163. El controlador de Rodadura
Central esta situado en la torre sur y acaba de abrir la posicién. En el relevo se le ha
dicho que «no tienes nada» por lo que no esta informado de que aun hay dos arribadas
a la pista 02. La controladora de Rodadura Sur informa al de controlador de Rodadura
Central que le pasa al ARG corto de rodadura M.

GND-S: Hola

GND-C:  Dime

GND-S:  Te paso al Argentina corto de Mike

GND-S:  S... ite has quedado ido?

GND-C:  Dime, dime.

GND-S:  Ah... si que te paso al Argentina corto de Mike.
GND-C:  Ah ino me has oido? Vale, vale...

GND-S: No... Ya, que te habias quedado sin palabras.

06:50:36 El CTA de GND-S transfiere al ARG a GND-C. En ese momento, el trafico esta librando
el cruce de la pista 02 y el UTA estd a 5,5NM del umbral

06:50:50 EL ARG1163 comunica con el controlador de Rodadura Central y éste le autoriza a
continuar por rodadura M, cruzar la pista 02 y mantenerse corto de pista 25 R, pero
no se produce coordinaciéon entre el controlador de Local y el controlador de Rodadura
Central.

ARG: Barcelona rodadura buenos dias ARG1163 proximo a calle de rodadura Mike.

GND-C:  ARG1163 eh muy buenas, tome Mike a la derecha, cruce la 02 y cortos del
punto de espera de la 25 derecha.

ARG: Mike derecha, cruzamos 02 y corto de pista 25 derecha ARG1163.
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Hora Analisis

06:50:55 El controlador de Local confirma que las luces de barra de parada estan encendidas y
autoriza al UTA5187 a aterrizar cuando éste se encuentra a 4,8 NM del umbral de la
pista 02.

LCL: UTA5187 cleared to land 02, wind 330/07.
UTA:  Cleared to land 02 UTA5187.

06:52:02 El ARG1163 ha tomado la rodadura M y se encuentra con una barra de parada
encendida por lo que solicita confirmacion para continuar con su rodadura y cruzar la
pista 02. El controlador de Rodadura Central, creyendo que la barra estd encendida
para evitar una posible incursion en la pista 25 R por una rodadura incorrecta de las
aeronaves y no porque la pista 02 esté activa, la apaga y confirma la rodadura del
ARG. El CTA no ha advertido que el UTA se encuentra a 1,9 NM del umbral.

ARG: iConfirma al ARG1163 cruce de pista 02?
GND-C: Puede continuar.
ARG: 1163.

1.18. Informacion adicional

La Comision de Investigacion de Accidentes e Incidentes de Aviacion Civil (CIAIAC) ya
investigo y publico el informe final de otro incidente en el que concurrieron circunstancias
similares (IN-021/2012).

En este caso, el 27 de mayo de 2012 a las 7:00 h, una aeronave Boeing 737, con
distintivo de llamada RYR6363, se encontraba realizando la aproximacion ILS a la pista
02 y la tripulacion estaba en contacto radio con los Servicios de Control en la frecuencia
de Local de la pista 02 (LCL). Era la ultima aeronave en la secuencia de aterrizajes por
dicha pista antes del cambio de configuracién desde la preferente nocturna a la
preferente diurna, que se habia decidido unos minutos antes.

Por su parte, la aeronave Airbus A-320, con distintivo de llamada AFR2349, que
procedia de la rampa 13 de la plataforma de estacionamiento y estaba en contacto
radio con los Servicios de control en la frecuencia de Rodadura Sur fue autorizada a
proceder hasta el punto de espera de la pista 25 L, a través de la calle de rodadura
«K» y cruzando la pista 02. Poco después, aeronave RYR6363 fue autorizada a
aterrizar en esa pista.

Al percatarse de la inminente incursiéon de la pista por parte del AFR2349 el controlador
de local alerto al controlador de rodadura que requirié a la aeronave a que se detuviera.
Esta lo hizo ya rebasado el punto de espera de la calle K7 que protege la pista 02, a la
vista de lo cual urgio a la aeronave a que continuara rodando y por su parte el controlador
de local pidié al RYR6363 que frustrase la aproximacion.
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Tras completar la maniobra de aproximacién frustrada la aeronave RYR6363 fue
autorizada a una nueva aproximacién y aterrizdé sin novedad. La aeronave AFR2349
continud la rodadura hasta el despegue posterior que se completé sin mayores
incidencias.

La investigacion concluyé con que la posible causa del incidente fue que el controlador
de rodadura autorizé a la aeronave AFR2349 a cruzar la pista sin coordinacion previa con
el controlador local responsable de autorizar los aterrizajes y cruces de esa pista, aun
activa al no haber finalizado el cambio de configuracion. La falta de familiarizacion con el
escenario de ese dia consecuencia de no haber recibido formacién practica en esa
configuracion, influyd en su gestion de la situacion, que fue conforme al esquema en el
gue estaba mas acostumbrado a trabajar y en el que no eran esperables aterrizajes por la
pista 02, maxime en una franja horaria con escaso trafico de llegada al aeropuerto.

Se emitieron las siguientes recomendaciones:

REC 29/13: Se recomienda a AENA (actualmente ENAIRE) que modifique el Plan de
Formaciéon de la torre de Barcelona de manera que garantice unos
periodos minimos de formacién practica en todas y cada una de las
configuraciones preferentes del aeropuerto asi como en los cambios entre
ellas como requisito previo a la anotacion de habilitacion de unidad.

REC 30/13: Se recomienda a AENA (actualmente ENAIRE) que modifique el Plan de
Capacitaciéon de la torre de Barcelona de manera que garantice unos
minimos periodos de actividad en cada una de las configuraciones
preferentes del aeropuerto asi como en los cambios entre ellas como
requisito para el mantenimiento de la competencia operacional de los
controladores de torre.

El informe final se aprobd por el Pleno de la CIAIAC en su reunién del 26 de junio de
2013. El 4 de julio de 2013 se envi6 a ENAIRE un oficio comunicando el envio del
informe final, y la emisiéon de las recomendaciones de seguridad. El 8 de julio de 2013
ENAIRE acuso6 recibo de este envio.

El 18 de septiembre de 2013 ENAIRE respondié sobre las acciones tomadas para el
seguimiento de las recomendaciones comunicando con respecto a la REC 29/13 que «el
Departamento Regional de Evaluacion y Formacion esta en fase de modificacion del
actual Plan de Formacién para estipular un nimero minimo de horas que deben ser
impartidas para cada Controlador de la Circulacion Aérea en cada una de las
configuraciones preferentes antes de poder recibir la habilitacion».

El estado actual de esta recomendacion es de ABIERTA. RESPUESTA SATISFACTORIA. EN
PROCESO al estimar la CIAIAC que la recomendacién debe permanecer abierta hasta
que la modificacién del Plan de Formacion se haya implantado.
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En lo que a la REC. 30/13 se refiere, ENAIRE comunicé «que para dar cumplimiento a
la “Directriz de seguridad de la Agencia Estatal de Seguridad Aérea, en relacién con la
prestacion del servicio de control de transito aéreo y el mantenimiento de la competencia”,
emitida por la AESA el 28/09/2012, se confeccioné el documento “Procedimiento para
el mantenimiento de la competencia en torre” A331C-12-PES-005. Ademas, se ha
generado una “Guia de aplicacién del procedimiento para el mantenimiento de la
competencia en torre” con cddigo referencia A331C-13-GUI-001, para aquellas torres
en las que no se implantan configuraciones operativas en el sistema SACTA, es decir,
para todas las torres de la red de ENAIRE, excepto LEMD, LEBL y LEMG».

El estado actual de esta recomendacién también es de ABIERTA. RESPUESTA
SATISFACTORIA. EN PROCESO al estimar la CIAIAC que revisado el «Procedimiento para
el mantenimiento de la competencia en torre», en él se establece que ENAIRE «debe
garantizar la rotacién de su personal por todas las posiciones que integran la anotacion
de unidad correspondiente, de forma regular y homogénea». Ademas, «en caso de
existir mas de un escenario operativo, el cobmputo de las rotaciones se realizara para
cada uno de ellos de manera independiente». Sin embargo, se estima que la
recomendacion debe permanecer abierta hasta que las implicaciones de estas
disposiciones se trasladen al plan de capacitacion de la torre de Barcelona, como pide
la recomendacion.

El' 5 de junio de 2015 la CIAIAC ha remitido un nuevo escrito a ENAIRE preguntando
sobre el estado de implementacién de ambas recomendaciones, sin que hasta la fecha
se haya recibido respuesta.

1.19. Técnicas de investigacion utiles o eficaces

Durante la investigacion se ha analizado la influencia del factor humano mediante la
utilizacion de dos modelos distintos.

Por un lado el Sistema general de modelado de fallo, conocido como GEMS (General
Error Modeling System) que clasifica los tipos de fallos debidos a la intervencién del
factor humano y que ha sido Util para asociar los comportamientos de las personas que
intervinieron en el suceso con una serie de patrones establecidos previamente por ser
sobradamente conocidos y estudiados. Este modelo distingue entre dos tipos de fallos,
los errores y las transgresiones.

Los errores ocurren de manera involuntaria y pueden ser debidos a fallos en la ejecucion
(lapsus), a una interpretacién equivocada de una norma (errores de regla) o al
desconocimiento o falta de habilidad (errores de conocimiento). Los errores de regla y
los errores de conocimiento se confunden a menudo, porque en muchas ocasiones la
ausencia de habilidades y la falta de conocimiento suelen tener un origen comun que
es la ausencia procedimientos.
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Por su parte, las transgresiones ocurren cuando se toma la decisién de actuar contra
una norma deliberadamente. Pueden ser de rutina (incumplimientos parciales de una
regla que conocemos sobradamente porque lo hacemos habitualmente), situacionales
(incumplimientos aislados y ocasionales que ahorran esfuerzos), de alarde (por hacer
ostentacién) o excepcionales (una situaciéon totalmente anémala obliga en cierto modo
a incumplir la norma).

De otra parte, se ha analizado el suceso teniendo en cuenta que los intervinientes no
eran sujetos aislados, sino que actuaban relacionandose entre ellos y en un entorno de
trabajo concreto. Para ello se ha utilizado el modelo que estudia las distintas interacciones
que puede haber entre las personas (Liveware), el entorno fisico en el que trabajan
(hardware), la organizacion (Software) y el medioambiente (Environment), que es
conocido como modelo SHELL (Software — Hardware — Enviomental — Liveware —
Liveware). De esta manera las interacciones entre una persona y los demas factores se
denominan (L-H, L-S, L-L y L-E).






2.

2.1.
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ANALISIS
Generalidades

El aeropuerto de Barcelona tiene un condicionante muy importante para su operatividad,
que es el hecho de que todos los dias se tenga que cambiar su configuracién a las 7:00 h
y a las 23:00 h por problemas relacionados con la afeccion medioambiental producida
por el ruido que genera su actividad en determinados barrios de algunos municipios
proximos al mismo.

Este hecho obliga a que desde las 23:00 a las 07:00 se use la pista cruzada 02. Los
problemas mas importantes surgen siempre a una hora préxima a las 7:00 h, que es
cuando se cambia la configuracién de nocturna a diurna. Momentos antes muchas
aeronaves comienzan a rodar para despegar a partir de las 7:00 y durante la rodadura
se ven obligadas a atravesar la pista 02, en muchos de los casos mas de una vez.

Lo habitual en el resto de aeropuertos, es tener una configuraciéon estandar la mayoria
de los dias marcada por el viento que hay en la zona y variarla solamente en contadas
ocasiones.

Si se utilizasen solamente las pistas paralelas, al igual que se hace actualmente en
configuracion diurna se eliminaria el elevado riesgo que existe actualmente durante los
cambios de configuracién, especialmente en el de la noche a la mafana.

A ello hay que anadir también que la variacion de la direccién del viento en el entorno
del aeropuerto es frecuente debido a que estd muy cerca de la costa?' y combinando
ambos factores junto con el hecho de que haya tres pistas (seis cabeceras) operativas
hace que haya hasta doce configuraciones posibles, aunque tres de ellas se utilicen poco
(las que conllevan el uso de la pista 20).

Junto con lo anterior, el aeropuerto tiene importantes limitaciones en lo que a la
rodadura se refiere para los aviones de gran envergadura, habiéndose incrementado en
los ultimos afos la operacion de este tipo de aviones en el aeropuerto, los cuales, se
concentran generalmente a determinadas horas, que coinciden con las de mayor trafico
tanto de entrada como de salida.

Algunos aviones grandes (alrededor del 20%) piden despegar por la pista mas larga
07 L-25 R, que es la que se utiliza para los aterrizajes en configuracion preferente. Ello
dificulta las tareas de rodadura y junto con las demas circunstancias ya citadas supone
ciertos limites a su operatividad y algunos riesgos para la seguridad.

21 En las zonas costeras la brisa del mar sopla desde tierra hacia el mar por el dia y desde el mar hacia el litoral por
la noche.
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La combinacién de las situaciones anteriormente descritas produce una importante
carga de estrés entre los controladores, cuya mision es intentar conseguir un trafico mas
fluido manteniendo unos niveles 6ptimos de seguridad en las operaciones. A esto hay
que anadir la presion social a la que se ven sometidos cuando por alguna circunstancia
derivada de la propia mecanica del control de trafico se demora el cambio de
configuracion diurna a configuraciéon nocturna.

Estudio de los factores que influyeron en la operativa

En lo que a la operacion propiamente dicha de este suceso se refiere, cabe destacar
como primera cuestion, el hecho de que el vuelo ARG1163 operase de manera
excepcional a esa hora de la mafnana, cuando lo habitual es que ese avién no pernocte
en el aeropuerto y realice el vuelo a Ultima hora de la tarde, cuando hay menos trafico
y cuando no hay riesgo de cometer errores asociados al cambio de configuracion.

Este avion es de gran envergadura, por lo que su rodadura es mas complicada. Desde
el puesto donde estaba estacionado tuvo que atravesar hasta en tres ocasiones la pista
que estaba operativa.

En segundo lugar, entrando en la propia mecanica de la operacién, otro aspecto que
llama la atencion es la informacién a la que apuntaban los distintos controladores y sus
responsables en el sentido de que todos los controladores tienen establecidos los mismos
tiempos minimos de descanso independientemente del puesto en el que hayan estado
y de la carga de trabajo que hayan tenido. Parece muy razonable pensar que estos
tiempos se deberian ajustar mejor a la actividad que han desarrollado. Por ello se va a
emitir una recomendaciéon a ENAIRE para pedir que haga un andlisis detallado de la
carga de trabajo de cada puesto y trate de repartir los tiempos de descanso de una
manera que se ajuste mas a la actividad que se ha desarrollado previamente.

Un tercer tema que se ha visto durante la investigacién es que el controlador que
llevaba la frecuencia local, es decir, quien estaba controlando los aterrizajes y despegues,
que es quien tiene el maximo conocimiento sobre qué aeronave va a tomar tierra y la
secuencia que llevan y el que esta al tanto de los posibles problemas que puedan surgir
en cada operacion, no fue el que posibilitd el cruce de la pista por parte de la aeronave
ARG1163. De hecho ni siquiera veia a este avion desde su posicion y fue a raiz de
observar como la aeronave UTA5187 frustraba el aterrizaje cuando se levantd de su
posicion y se asomoé para comprender que era lo que estaba pasando.

El procedimiento de cruce de pistas le otorga la responsabilidad de autorizar expresamente
el cruce de una pista activa que esté bajo su responsabilidad y ademas obliga a los
controladores de rodadura a coordinar el cruce de una pista con el controlador local
para avisarle de la solicitud y de toda la informacién pertinente pero esto estd en
contradiccion con el hecho cierto de que desde su posicién no se puede ver la interseccion
de la calle de rodadura M con la pista 02.
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Por eso, parece l6gico que el control ultimo sobre lo que ocurre en las pistas activas
deberia depender de él y seria conveniente entonces que fuera el responsable de apagar
las barras de parada, que siempre estan encendidas, cuando una aeronave que esta en
rodadura tienen que cruzar una pista en servicio. Esto ya esta recogido en el Manual
Operativo de LEB, pero en este caso no fue suficiente para evitar la incursion por lo que
se hace necesario establecer barreras adicionales que eviten los posibles errores y
también mecanismos que mitiguen esos errores y sus efectos una vez que hayan
sucedido.

Un cuarto asunto que surgié de manera recurrente en casi todas las entrevistas que se
hicieron a los controladores y responsables de control es la importante responsabilidad
que tiene el supervisor y lo fundamental que es su labor de coordinacién, recalcando
varios de ellos que los supervisores no reciben una formaciéon especifica para ocupar ese
puesto. Este tema es objeto también de otra recomendacién a ENAIRE para que se
ocupe de dar formaciéon especifica a los supervisores.

En relacién con la necesidad de una buena coordinacion, es importante resaltar que el
hecho de que existan dos torres dificulta en cierta manera dicha labor, porque muchos
de los problemas que puedan surgir no se pueden resolver hablando directamente por
no estar ubicados en la misma dependencia y es necesario que los controladores que
estan en la torre distinta a la del supervisor hablen con éste por teléfono. Por eso seria
bueno que hubiera un supervisor en cada una de las torres.

Un dltimo asunto que también hay que tener en cuenta, es que cuando se carga una
configuraciéon en la posicién de supervision se cargan ademas las comunicaciones
necesarias y también las camaras por lo que una persona ocupando un puesto de
supervisor tiene mas informacion disponible y puede, por un lado tomar decisiones con
mas criterio y a la vez coordinar mejor la labor de varios controladores que trabajan con
frecuencias distintas.

Para tratar de enfatizar en la importante labor de los supervisores, se van a emitir dos
recomendaciones mas a ENAIRE para que por un lado estudie la posibilidad de que haya
un supervisor en cada torre y por otro para que analice la posibilidad de que sea
Unicamente el supervisor el que tenga la posibilidad de cargar la sectorizaciéon de cada
puesto de trabajo en vez de que sea un controlador el que cargue la sectorizacién del
puesto que va a ocupar.

Aspectos relacionados con el factor humano en la operacién

El vuelo ARG1163 estaba programado para despegar a las 05:55 h, es decir, con el
aeropuerto en configuracién nocturna, aunque finalmente realizé la puesta en marcha a
las 06:20 h y despeg6 a las 06:47 h. Por eso en la primera comunicaciéon de control de
rodadura con la aeronave ARG1163, que fue a las 6:20 h, se le pregunté si queria despegar
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por la pista 07 L (pista preferente) o por la 07 R, es decir, se dio por supuesto que iba a
despegar antes de las 7:00 h estando el aeropuerto con la configuracién nocturna.

Sobre las 6:40 se produjo una conversacion entre la supervisora, que estaba en la torre
principal, la controladora de Rodadura Sur que estaba en la misma torre y la controladora
que en ese momento llevaba las rodaduras norte y central en la que la controladora de
Rodadura Central-Norte pregunté a la controladora de Rodadura Sur si no seria mejor
hacer rodar al ARG1163 a la cabecera 25 R porque iba a llegar a la cabecera 07 L justo
en el cambio de configuracién de pistas.

La controladora de Rodadura Sur se lo pregunté a la supervisora y ésta en principio dijo
que siguiera a la cabecera 07 L. Es importante resaltar que en un primer momento no
se produjo una conversacion directa entre la persona que planteaba una duda y la
encargada de tomar esa decision sino que la conversacion fue a través de una tercera
persona y eso dio lugar a un primer mal entendido porque la supervisora interpretd que
ponian en duda sus instrucciones cuando la intencion de la controladora de Rodadura
Central-Norte probablemente solamente era expresar una idea que sirviera de ayuda
con la intencién de agilizar el trafico.

Esta situacion generd cierto estrés en la supervisora porque le distrajo de su labor de
coordinacion que no solo era dentro de su dependencia, sino también con el centro de
control, que es otra dependencia exterior al aeropuerto y ademas entendié errbneamente
que se estaba cuestionando sus instrucciones. Por eso inmediatamente después la
supervisora llamé a la controladora de Rodadura Norte y le confirmé en persona que la
decision era que el ARG1163 rodase a la cabecera 07 L.

No obstante, a las 6:43 h tuvieron una nueva conversacion entre las tres personas
anteriores en la que la supervisora cambio el criterio y decidié que seria mejor que la
aeronave ARG1163 rodara a la cabecera 25 R, pero sin explicar el motivo con claridad.
En esta conversacion la controladora de central-norte le informd que su compafero,
que se acababa de incorporar en la torre sur, al que le va a pasar la Rodadura Central,
esta cargando la configuraciéon nocturna y la supervisora le dio una informacion inexacta
o incompleto que es que el Ultimo avién que quedaba por aterrizar por la pista 02 era
uno de EUROTRANS, cuando en realidad todavia estaba en el aire por delante de éste
la aeronave con indicativo UTA5187.

La controladora contesté diciendo «vale» y no colacioné como hubiera sido lo correcto. La
conversacion entre ambas se realizd con una fraseologia vaga y ambigua y ello imposibilitd
que el controlador que estaba en ese momento haciéndose cargo de la Rodadura Central
tuviera ocasién de enterarse claramente que todavia habia algun avion pendiente de
aterrizar por la pista 02 a pesar de que estaba sentado junto a su companera.

Es dificil determinar si la supervisora y la controladora de Rodadura Norte realizaron lo
que se denomina una transgresion de rutina tal y como se clasifica en el modelo GEMS
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porgue sabian que se debe utilizar fraseologia estdndar y no lo hicieron ya que una
conversacion como la que tuvieron es algo que se hace habitualmente o por el contrario
fue un error de regla porque se sobrepasaron sus habilidades lingiisticas al querer
resolver la situaciéon rapidamente, pero el resultado es que la comunicacién entre ambas
no quedo suficientemente clara y resulté poco especifica.

Por otro lado, cuando la controladora de Rodadura Sur transfirid al controlador de
Rodadura Central el avion ARG1163, al pasar de la calle de rodadura D a la calle M,
hubo un pequefio lapsus en la conversacion. Durante un momento ella no le oye a él
y pudiera haber sido debido a que a veces la linea caliente se superpone con la
frecuencia. Generalmente seria mucho mejor preguntar si tu interlocutor puede hablar
antes de empezar a transmitir. En ocasiones es un trafico el que entra en la frecuencia
de radio a la vez que se estd haciendo una coordinacion por la linea caliente,
superponiéndose las comunicaciones inevitablemente.

La tripulacion del avion ARG1163 actud correctamente al preguntar de nuevo si estaba
autorizada a cruzar la pista al encontrar la barra de parada M5 encendida cuando habia
sido autorizada a cruzar la pista 02.

En ese momento el controlador no era consciente de que se estaba operando todavia
en configuracidon nocturna, por lo que para él la pista 02 ya no estaba activa y estaba
seguro de que no habfa ningun avion pendiente de aterrizar en esa pista (o ni siquiera
se lo planted). En ese contexto actué de acuerdo al procedimiento para el cruce de una
pista no activa, que le da a él la potestad de autorizar el cruce y en este caso apagar
la barra de parada.

Como la pista 02 estaba activa, de acuerdo con el procedimiento, el controlador de
Rodadura Central deberia haber coordinado con el controlador de local, que era quién
deberia haber autorizado el cruce. No se trata de un incumplimiento del procedimiento
(una transgresion), pero si hubo un error de conocimiento porque no era consciente de
la situacion en la que estaban operando a pesar de haber sido él mismo el que habia
cargado en la pantalla la configuracion nocturna.

En la cadena o concatenacion de errores que se cometieron se puede ver que hubo
ciertas deficiencias en las interacciones entre los controladores, que es lo que en el
modelo SHELL se conoce como L-L.

Pero también se han detectado aspectos mejorables en la interaccion entre los
controladores y su entorno fisico (L-H), su entorno organizacional (L-S) e incluso el
entorno medioambiental (L-E).

No se van a emitir recomendaciones de seguridad que tratarian de abordar todas estas
cuestiones relacionadas con un reparto de los tiempos de descanso mas equitativo (L-E),
con la mejora de los procedimientos (L-S), con una ubicacion de las posiciones de
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trabajo mas eficiente (L-E y L-H) y con una mejor integracion de los sistemas de ayuda
a control (L-H), ademas de abordar una mejora en la formacion (L-S) porque durante el
tiempo que ha durado la investigacion ya han sido acometidas por ENAIRE y se han
dado soluciones que se han considerado satisfactorias.

Finalmente, hay que destacar que la tripulacién del avién UTA5187 actu6 también
correctamente al percibir un peligro potencial aunque todavia estaban a cierta distancia,
ya que ellos no sabian que es lo que iba a hacer el ARG1163 y su actuacion fue la que
menos comprometia la seguridad de la operacion.
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3. CONCLUSIONES

3.1. Constataciones

e E| aeropuerto de Barcelona opera todos los dias con dos configuraciones distintas,
una diurna de 7:00 h a 23:00 h y otra nocturna en el resto de horas, por cuestiones
relacionadas con la afeccién ambiental provocada por molestias por ruido en
determinadas zonas de las poblaciones cercanas.

e Dentro del intervalo de operacién diurna o nocturna la operacién se realiza con
distintas configuraciones dependiendo del viento que haya.

e E| 27 de mayo de 2012 a las 7:00 h, hubo un incidente similar entre dos aeronaves
que investigd la CIAIAC (IN-021/2012) y emiti6 las dos recomendaciones siguientes:

REC 29/13:

REC 30/13:

Se recomienda a AENA (actualmente ENAIRE) que modifique el Plan
de Formacién de la torre de Barcelona de manera que garantice unos
periodos minimos de formacién practica en todas y cada una de las
configuraciones preferentes del aeropuerto asi como en los cambios
entre ellas como requisito previo a la anotaciéon de habilitacion de
unidad.

El estado actual de esta recomendacion es ABIERTA. RESPUESTA
SATISFACTORIA. EN PROCESO porque se esta a la espera de que
ENAIRE aporte evidencias que permitan su cierre.

Se recomienda a AENA (actualmente ENAIRE) que modifique el Plan
de Capacitacion de la torre de Barcelona de manera que garantice
unos minimos periodos de actividad en cada una de las configuraciones
preferentes del aeropuerto asi como en los cambios entre ellas como
requisito para el mantenimiento de la competencia operacional de los
controladores de torre.

El estado actual de esta recomendacion también es de ABIERTA.
RESPUESTA SATISFACTORIA. EN PROCESO porque se esta a la espera
de que ENAIRE aporte las evidencias para que puedan ser valoradas
por la CIAIAC.

e El| avion con indicativo ARG1163 realizaba un vuelo excepcional a una hora distinta
de la habitual y tenfa previsto despegar en el horario en el que el aeropuerto opera
con configuraciéon nocturna.

e El avion con indicativo ARG1163 pidié despegar por la pista no preferente, la cual se
utiliza habitualmente para aterrizajes.

e Durante la puesta en marcha y posterior rodadura le informaron que iba a despegar
por la pista 07 L y luego le dijeron que finalmente despegaria por la pista 25 R, cuyas
cabeceras estan en lugares totalmente opuestos del aeropuerto.
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A las 6:00 h comenzé la actividad en la torre sur y la controladora que llevaba toda
la rodadura del aeropuerto desde la torre este transfirié la rodadura borte y la
Rodadura Central a la persona que entraba de servicio en la torre sur.

A las 6:20 h entré de servicio un controlador en la torre sur que se hizo cargo de la
Rodadura Central quedando la Rodadura Norte a cargo de la controladora que habia
llevado ambas desde las 6:00 h.

A las 6:40 la supervisora le dijo a la controladora de Rodadura Central-norte que «no
habia arribadas» y esta colaciono sin utilizar la fraseologia estandar (utilizando la
palabra vale).

A las 6:43 la supervisora le dijo a la controladora de Rodadura Central-Norte que
habia un trafico de EUROTRANS que era el ultimo y esta colaciond de nuevo con la
misma palabra (vale) utilizando fraseologia ambigua.

A las 6:49 hay una conversacion entrecortada entre la controladora de Rodadura Sur
y el controlador de Rodadura Central para pasar el control del avion ARG1163 pero
no se le informé tampoco de que habia dos aviones pendientes de aterrizar por la
pista 02.

A las 6:50 el avion con indicativo ARG1163 fue autorizado a cruzar la pista 02 por
el controlador de Rodadura Central.

A las 6:52, cuando la tripulacion del avion con indicativo ARG1163 pidié confirmacion,
al ver que las barras de parada M5 estaban encendidas, éstas fueron apagadas por
el controlador de Rodadura Central. A esa misma hora el aviéon con indicativo
UTA5187 realizé una aproximacion frustrada por la pista 02.

Causas/factores contribuyentes

La investigacion ha concluido que la causa del incidente fue la concatenacion de una
serie de errores cometidos en las distintas posiciones de control que no fueron detectados

a

tiempo por falta de coordinacién y que ocurrieron en el momento del cambio de

configuraciéon de pistas para la operacion como es durante los instantes previos al
cambio de la configuracion diaria que se hace en el aeropuerto a las 7:00 h pasando
de nocturna a diurna.

Se considera que fueron factores contribuyentes que el avién con indicativo ARG1163
tuviera programado el vuelo a una hora distinta de la que lo hacia habitualmente y que
el despegue se hiciera ademas por una pista que no era la preferente, lo que obligd a
cruzar la pista activa en tres ocasiones.
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RECOMENDACIONES DE SEGURIDAD OPERACIONAL

Durante la investigacion se detectaron algunos aspectos susceptibles de mejora, que
deberian ser objeto de una recomendacion de seguridad.

Finalmente no se va a emitir ninguna recomendacién porque en el transcurso de la
investigacion, tanto AENA como ENAIRE demostraron que ya habian implementado las
medidas que se solicitaban en las recomendaciones.

A modo de informacién se relacionan las recomendaciones que se considerd necesario
emitir:

e Se recomienda a AENA que analice la posibilidad de variar la adjudicacion actual de
puestos de estacionamiento de las aeronaves de mayor tamafio, con el fin de minimizar
los cruces de pistas que deben realizar para dirigirse a las cabeceras de despegue.

e Se recomienda a ENAIRE que establezca mecanismos para impedir fisicamente que
otra persona distinta del controlador de local tenga la posibilidad de actuar sobre las
luces de barra de parada de la pista activa.

e Se recomienda a ENAIRE que revise la ubicacion de todas las posiciones para asegurar
que el controlador de local tiene una vision total de todas las intersecciones de las
distintas calles de rodadura con la pista activa.

e Se recomienda a ENAIRE que estudie la posibilidad de integrar el sistema de
presentacion de balizamiento en el SACTA.

e Se recomienda a ENAIRE que modifique el Plan de formacion y de capacitacion para
la torre de Barcelona de manera que incluya entrenamiento especifico a los supervisores
para reforzar la importancia de llevar a cabo una adecuada coordinacion, de acuerdo
a los procedimientos, durante los cambios en la configuracién nocturna a diurna de
las pistas del aeropuerto de Barcelona-El Prat.

e Se recomienda a ENAIRE que analice la posibilidad de que sea Unicamente el Supervisor
el que tenga la posibilidad de cargar la sectorizaciéon de cada puesto de trabajo en
vez de que sea el controlador el que cargue la sectorizacion del puesto que va a
ocupar.

e Se recomienda a ENAIRE que modifique el Plan de formacién y de capacitacion para
la torre de Barcelona de manera que incluya entrenamiento especifico al personal de
control del transito aéreo para reforzar la importancia de una correcta utilizacion de
fraseologia aerondutica estandar en las comunicaciones.






