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Advertencia

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

De conformidad con lo sefalado en el art. 5.4.1 del Anexo 13 al Convenio
de Aviacion Civil Internacional; y segun lo dispuesto en los arts. 5.5 del
Reglamento (UE) n.° 996/2010, del Parlamento Europeo y del Consejo, de
20 de octubre de 2010; el art. 15 de la Ley 21/2003, de Seguridad Aérea; y
los arts. 1, 4y 21.2 del R.D. 389/1998, esta investigacion tiene caracter
exclusivamente técnico y se realiza con la finalidad de prevenir futuros
accidentes e incidentes de aviacion mediante la formulacién, si procede, de
recomendaciones que eviten su repeticiéon. No se dirige a la determinacion
ni al establecimiento de culpa o responsabilidad alguna, ni prejuzga la
decision que se pueda tomar en el ambito judicial. Por consiguiente, y de
acuerdo con las normas 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

Propietario y Operador: Ryanair Limited Jet2.com Limited
Aeronave: Boeing 737-8AS Boeing 737-879
Fecha y hora del accidente: 17 de septiembre de 2014, a las 13:20 hora local
Lugar del accidente: Aeropuerto de Malaga-Costa del Sol
Personas a bordo: 6 Tripulantes 6 Tripulantes

y 167 pasajeros ilesos y 184 pasajeros ilesos
Tipo de vuelo: Transporte aéreo Transporte aéreo

comercial — Regular comercial — Regular

— Internacional — Internacional

— Pasajeros — Pasajeros
Fase de vuelo Aproximacion Despegue

— Otro — Carrera de despegue
Fecha de aprobacién: 30 de noviembre de 2016

Resumen del suceso

El dia 17 de septiembre de 2014 Ia aeronave BOEING B737-8AS, matricula EI-EBC, realizaba
el vuelo con distintivo de llamada RYR57BQ con origen en el aeropuerto internacional de
Leeds Bradford (EGNM), Reino Unido, y destino el aeropuerto de Malaga-Costa del Sol
(LEMG). Mientras que la aeronave BOEING B737-879, matricula G-GDFR, realizaba un vuelo
con distintivo de llamada EXS21PM, con origen en el aeropuerto de Malaga-Costa del Sol
(LEMG) y destino el aeropuerto internacional de Glasgow (EGPF), Reino Unido.

El aeropuerto estaba utilizando la configuracién preferente de pista Unica, despegues y
aterrizajes por la pista 13.

Ambas aeronaves se encontraban en contacto radio con la posicidon de control Local (LCL)
de TWR LEMG. El controlador dispuso, que tras el aterrizaje de una aeronave, y antes del
aterrizaje de la aeronave RYR57BQ, despegaria la aeronave EXS21PM.

Asi, control LCL autorizé la entrada en la pista y posteriormente el despegue de la aeronave
EXS21PM, mientras que a la aeronave RYR57BQ le notificd que esperase la autorizacion
tardia de aterrizaje.

Cuando autorizoé a aterrizar a la aeronave RYR57BQ, una vez la aeronave EXS21PM habia
iniciado la carrera de despegue, ésta ya habia iniciado una maniobra de motor y al aire.

iX
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Durante el desarrollo de esta maniobra la separaciéon entre las dos aeronave fue de 0,5 NM
en horizontal y 100 ft en vertical.

Analizados los hechos el informe contempla que el incidente resultd de la suma de dos
situaciones. Una inicial, producida por la autorizacion de aterrizaje a una aeronave en una
pista ocupada, sequida de otra en la que la distancia entre las dos aeronaves en el aire pudo
comprometer su seguridad; como consecuencia de la incorrecta gestion de la separacion
realizada por el controlador de la posicién de LCL, entre los dos traficos (RYR57BQy EXS21PM).

Como factor contribuyente se valora que, el rodaje del trafico EXS21PM en despegue a
una velocidad inferior a la esperada por el controlador de LCL, puso de manifiesto que la
capacidad de éste para lleva a cabo su funcién fue mejorable.

Asimismo, se considera que el procedimiento que se adoptd para evaluar la competencia del
controlador LCL, con motivo de los procesos de formacién establecidos por el proveedor de
servicios de navegacion aérea durante el proceso de formacion especifica en la unidad, no
garantizaban la aptitud de éste para el desempeno de sus funciones.

El informe contiene dos Recomendaciones de Seguridad, una al proveedor de servicios de
navegacion aérea (ENAIRE) y otra a la Agencia Estatal de Navegacion Aérea (AESA), con el
siguiente contenido:

REC 38/16.

Al proveedor de servicios de navegacion aérea ENAIRE, para que adopte e implemente
los cambios necesarios en los procedimientos de su organizacion, con el fin de que
se utilicen métodos de instruccion y evaluacion que aseguren un adecuado nivel de
competencia de los controladores, acorde a las caracteristicas de la unidad y en todas las
situaciones posibles de operacion.

Dichos métodos deberan ser consistentes con los recogidos tanto en los medios
aceptables de cumplimiento (AMC) como en el material guia (ATC Refresher Training
Manual) al que hace referencia la regulacién, independientemente que se establezcan
otros métodos autorizados por la Agencia.

REC 39/16.

A la Agencia Estatal de Seguridad Aérea (AESA), al objeto de que informe a las empresas
certificadas por ella, para impartir formacién de unidad y continua de ATCOS, que deben
utilizar aquellos métodos de instruccion y evaluacion que aseguren un adecuado nivel de
competencia de los controladores, acorde a las caracteristicas de la unidad y en todas las
situaciones posibles de operacion.

Dichos métodos deberan ser consistentes con los recogidos tanto en los medios
aceptables de cumplimiento (AMC) como en el material guia (ATC Refresher Training
Manual) al que hace referencia la regulacién, independientemente que se establezcan
otros métodos autorizados por la Agencia.
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INFORMACION FACTUAL
Antecedentes del vuelo

El dia 17 de septiembre de 2014 la aeronave BOEING B737-8AS, matricula EI-EBC, realizaba
el vuelo con distintivo de llamada RYR57BQ con origen en el aeropuerto internacional de
Leeds Bradford (EGNM) y destino el aeropuerto de Malaga-Costa del Sol (LEMG). Mientras
que la aeronave BOEING B737-879, matricula G-GDFR, realizaba un vuelo con distintivo
de llamada EXS21PM, con origen en el aeropuerto de Malaga-Costa del Sol (LEMG) y
destino el aeropuerto internacional de Glasgow (EGPF).

El aeropuerto estaba utilizando la configuracién preferente de pista Unica, despegues y
aterrizajes por la pista 13. Las condiciones meteorolégicas eran VMC (Visual Meteorological
Conditions)

La aeronave EXS21PM se dirigia al punto de espera de la RWY 13, mientras que la
aeronave RYR57BQ era la numero dos en la secuencia de aproximacion. El controlador
de TWR LEMG en la posicién de Local (LCL) decidié que tras el aterrizaje de la nimero 1
en la secuencia de aproximacién (aeronave THY4EG), y antes del aterrizaje de la aeronave
RYR57BQ, despegaria la aeronave EXS21PM.

La aeronave EXS21PM fue autorizada por el controlador de LCL a despegar a las 11:18:34'
y seguidamente repitid la autorizacion, que fue colacionada por la tripulaciéon de la
aeronave. A las 11:19:06, notificé a la aeronave RYR57BQ que esperase autorizacion
tardia debido a un trafico que estaba rodando en la pista, y a las 11:20:01, le autorizd a
aterrizar. Segundos mas tarde, el controlador de LCL informo al controlador en posicion
de Despegues (APP) de que la aeronave RYR57BQ estaba frustrando el aterrizaje.

A las 11:20:20 LCL solicité confirmacién a la aeronave RYR57BQ de que tenia al trafico
precedente en despegue a la vista, y la tripulacion de la aeronave RYR57BQ contesté
afirmativamente.

El controlador de LCL, a las 11:20:31, instruyé a virar a rumbo Norte a la aeronave
EXS21PM para proporcionar separacion respecto de la RYR57BQ, en ese momento
las aeronaves se encontraban a 0,6 NM de distancia horizontal y 200 ft de distancia
vertical. La aeronave RYR57BQ notificé que estaba virando a la izquierda rumbo Norte.
Alas 11:21:03, la aeronave EXS21PM pregunté si debia proceder también rumbo Norte,
y el controlador de LCL enmendd la instruccién anterior y la instruyé a virar a rumbo Sur.
A'las 11:21:14, el controlador de LCL transfiri6 a la aeronave EXS21PM a la frecuencia
de Despegues de Malaga, y unos segundos mas tarde procedié de igual modo con la
aeronave RYR57BQ.

' Salvo que se indique lo contrario, todas las horas indicadas estan referidas a la hora UTC. La hora local

correspondiente se obtendra sumando dos horas.
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1.2. Lesiones personales

1.2.1. Aeronave RYR57BQ

Mortales

Graves

Menores

Ninguna 6 167 173
TOTAL 6 167 173

1.2.2. Aeronave EXS21PM

Mortales

Graves

Menores

Ninguna 6 184 190
TOTAL 6 184 190

1.3. Danos a la aeronave

No se produjeron dafos en las aeronaves.

1.4. Otros danos

No aplicable.

1.5. Informacion sobre el personal
1.5.1. Informacidn de la tripulacion de la aeronave RYR57BQ

El comandante de la aeronave RYR57BQ, de nacionalidad britanica y 29 afios de edad,
tenia licencia JAR-FCL de Piloto de Transporte de Linea Aérea (ATPL(A)), emitida por la
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Autoridad de Aviacion de Irlanda, con habilitacién de tipo B737 300-900 valida hasta
31/11/2014. Asimismo contaba con certificado médico de clase 1y 2 validos y en vigor.
Su experiencia era de 6202 horas de vuelo, 5951 de las cuales eran en el tipo.

El copiloto de la aeronave RYR57BQ, de nacionalidad britanica y 33 anos de edad, tenia
licencia JAR-FCL de Piloto de Transporte de Linea Aérea (ATPL(A)), emitida por la autoridad
de aviacion de Irlanda, con habilitacién de tipo B737 300-900 valida hasta 31/12/2014.
Asimismo contaba con certificado médico de clase 1y 2 validos y en vigor. Su experiencia
era de 2904 horas de vuelo, 2200 de las cuales eran en el tipo.

1.5.2. Informacion sobre la tripulacion de la aeronave EXS21PM

El comandante de la aeronave EXS21PM, de nacionalidad britanica y 47 afos de edad,
tenia licencia JAR-FCL de Piloto de Transporte de Linea Aérea (ATPL(A)), emitida por la
Autoridad de Aviacién Civil de Reino Unido, con habilitaciéon de tipo B737 300-900 valida
hasta 31/07/2015. Asimismo contaba con certificado médico de clase 1y 2 validos y en
vigor. Su experiencia era de 6370 horas de vuelo, 3660 de las cuales en el tipo.

El copiloto de la aeronave EXS21PM, de nacionalidad britanica y 31 afos de edad, tenia
licencia JAR-FCL de Piloto de Transporte de Linea Aérea (ATPL(A)), Autoridad de Aviacion
Civil de Reino Unido, con habilitacion de tipo B737 300-900 valida hasta 30/11/2014.
Asimismo contaba con certificado médico de clase 1y 2 vélidos y en vigor. Su experiencia
era de 3100 horas de vuelo, 400 de las cuales en el tipo.

1.5.3. Informacidn sobre el personal de control de transito aéreo
1.5.3.1. General

El controlador, de nacionalidad espafiola, disponia de una licencia de controlador de
transito aéreo, emitida por la Agencia Estatal de Seguridad Aérea (AESA) valida hasta
10/05/2015, y de un certificado médico valido hasta 29/01/2015. Asimismo, contaba con
las anotaciones de habilitacion de unidad siguientes: ADI/AIR-RAD, ADI/GMC, ADI/TWR-
RAD Y APS/RAD, validas hasta el 9 de noviembre de 2014.

La experiencia total en control aéreo era de 10 afios. Superd la formacion en la unidad de
TWR LEMG en noviembre de 2013, para lo que realizd y superé el correspondiente curso

de formacion de unidad, especifico para obtener la anotacion en las habilitaciones.

El tiempo de actividad en el dia del suceso fue el siguiente:
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HORA INCIO (hh:mm) TIEMPO ACTIVIDAD (hh:mm) PUESTO
05:33 00:25 Integrado (CLD, GND,TWR)
07:02 01:52 Integrado (CLD y GND)
10:02 01:22 Local (TWR)

El trafico de vuelos registrado en los periodos que se indican fueron:

Tiempo (hh:mm) Despegues Aterrizajes Total
05:00 ---------- 05:59 11 1 12
07:00 ---------- 07:59 9 14 23
08:00 ---------- 08:59 10 16 26
10:00 ---------- 10:59 15 14 29
11:00 ---------- 11:59 14 13 27

La actividad acumulada desde la fecha de inicio de actividad? en TWR LEMG (CLD, GND
y TWR) hasta el suceso, ha sido de aproximadamente de 122 horas, de las que 70 horas
fueron en la posicién de control LCL.

1.5.3.2. Formacién de unidad recibida por el controlador

Para la incorporacién al servicio en las distintas posiciones de control en el aeropuerto de
Malaga el controlador habia superado las pruebas establecidas, conforme a la normativa
existente, obteniendo las anotaciones de habilitaciéon indicadas en el punto anterior.

Ala vista del contenido de los cursos tedricos y practicos realizados, se comprueba que para
la anotacion de habilitaciones de control de aerédromo ADI recibié formacion apoyada
por instructor en la gestion del trafico, en la posiciéon de LCL y GND. Para la anotacion de
habilitaciones de control de vigilancia de aproximacién (APS) recibié un curso tedrico y otro
de simulacién. En ambos casos se realizaban las correspondientes pruebas de evaluacion.

Las hojas de evaluacion de los cursos reflejaban que para anotacién de unidad ADI, los
aspectos tales como: gestion de maniobras frustradas, fallo de comunicaciones, gestion
de emergencias de aeronaves, actuacion en incursiones en pista, procedimientos de baja
visibilidad son evaluados mediante la exposicion de los procedimientos a aplicar.

Lo mismo ocurria respecto a la evaluacién para obtener la anotacién de unidad APS,
para los procedimientos como: ACAS/TCAS, actuacién ante un RA (Resolution Advisory),
emergencias de aeronaves, degradacion de sistemas y procedimientos de baja visibilidad.

2 En este cobmputo no se considera la actividad en la posicion de APP LEMG
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Informacion sobre la aeronave

1.6.1. Aeronave RYR57BQ

La aeronave de matricula EI-EBC, modelo BOEING 737-8AS y con numero de serie
37520, equipaba dos motores CFMI CFM56-7B26. La aeronave tenia el certificado
de aeronavegabilidad valido y en vigor (fecha de expiracién 01/02/2015), y habia sido
mantenida de acuerdo a su programa de mantenimiento aprobado; la ultima revisién, de
Tipo A, se le habia efectuado el dia 23 de Junio de 2014 cuando la aeronave contaba con
17336 horas 'y 10561 ciclos de vuelo.

1.6.2. Aeronave EXS21PM

1.7.

1.8.

La aeronave de matricula G-GDFR, modelo BOEING 737-8Z9 y con numero de serie
30421, equipaba dos motores CFMI CFM56-7B26. La aeronave tenia certificado de
aeronavegabilidad valido y en vigor (fecha de expiracion 10/07/2015), y habia sido
mantenida de acuerdo con su programa de mantenimiento aprobado; la Ultima revision,
de Tipo A, se le habia efectuado el dia 10 de Septiembre de 2014, cuando la aeronave
contaba con 28586 horas y 12968 ciclos de vuelo.

Informacion meteorolégica
Las condiciones meteoroldgicas reportadas a las aeronaves fueron de viento de direccion

360°y 8 kt de velocidad.

Ayudas para la navegacion

1.8.1. Informacion extraida de los Datos del Sistema SACTA

La dependencia de control de Malaga cuenta con sistema SACTA de tratamiento de datos
de vuelo, y en la zona en la que volaban las aeronaves con cobertura radar.

Segun los datos procedentes de este sistema, la aeronave RYR57BQ se encontraba a las
11:18:18 a poco mas de 5 NM del umbral de la pista 13 y en actitud de descenso. En
ese momento, el controlador de LCL aun no habia autorizado a la aeronave EXS21PM a
despegar por dicha pista, ya que estaba ocupada por la aeronave THY4EG, que estaba
finalizando su maniobra de aterrizaje.

La distancia referida anteriormente se fue reduciéndose y a las 11:20:03, coincidiendo
con la autorizacion de aterrizaje a la aeronave RYR57BQ, ésta ya se encontraba sobre el
umbral de la pista a menos de 100 ft y en actitud de descenso.
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Figura 1. Posicion de las aeronaves RYR57BQ Figura 2. Posicién de la aeronave
y THY4EG a las 11:18:18 RYR57BQ a las 11:20:03

Diez segundos mas tarde, la aeronave RYR57BQ estaba sobrevolando la pista a 200 fty
en actitud de ascenso.

Alas 11:20:19, aparecié la primera traza radar de la aeronave EXS21PM a 100 ft sobre el
terreno. En ese momento, entre ambas aeronaves habia una distancia horizontal de 0,8
NM vy vertical de 500 ft. Estas se fueron reduciendo vy, tras la instruccion del controlador
de LCL a la EXS21PM de virar a rumbo Norte, estos valores alcanzaron distancias de 0,6
NM en horizontal y 200 ft en vertical.

Veinte segundos mas tarde, la aeronave RYR57BQ habia comenzado a virar a la izquierda
a rumbo Norte, reduciéndose la distancia vertical entre ambas aeronaves a 100 ft.

A las 11:21:05, momento en el que la aeronave EXS21PM comenz6 también a virar a

rumbo Norte, se alcanzé entre ambas aeronaves la distancia horizontal minima de 0,5
NM, estando separadas verticalmente por una distancia de 100 ft.

Figura 3. Posicion de las aeronaves a las 11:21:05 Figura 4. Posicion de las aeronaves a las 11:21:29
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La aeronave EXS21PM a las 11:21:29 estaba virando a rumbo Sur, mientras que la
RYR57BQ procedia a rumbo Norte. En este momento, la distancia horizontal entre ambas
habia aumentado a 1 NM vy la vertical a 400 ft, y el controlador de LCL habia transferido
a la aeronave RYR57BQ a la frecuencia de Despegues (APP).

Comunicaciones

Se dispone de las comunicaciones mantenidas por las aeronaves durante el desarrollo del
suceso, en las frecuencias de la posicion de local (LCL) y de rodadura (GND).

En la frecuencia de GND no se grabd la instruccion del controlador a la aeronave EXS21PM
para proceder al punto de espera de la RWY 13, aunque si aparece la colacion de la aeronave
que indicd “Taxi holding point 13 EXS21PM” (“rodar punto espera 13 EXS21PM").

De acuerdo a los registros de comunicaciones mantenidas en la frecuencia de LCL, la
aeronave EXS21PM notifico a las 11:17:56 estar completamente lista. A continuacion, el
controlador pregunté a dicha aeronave si estaba lista para despegar, y ésta lo confirmo.
Seguidamente fue autorizada a alinearse y esperar autorizacion de despegue.

Poco después, a las 11:18:26, el controlador de LCL transfirié a la aeronave THY4EG
a la frecuencia de rodadura, e inmediatamente, a las 11:18:34, autorizdé a la aeronave
EXS21PM a despegar, y ésta colaciono. Repitiéndose la autorizacion 11 s después.

A las 11:19:06, el controlador de LCL notificé a la aeronave RYR57BQ que esperase
autorizacion tardia para aterrizar debido a un trafico que estaba rodando en pista, a lo
gue ésta contestd que continuaba con la aproximacion.

Transcurridos 57 segundos el controlador de LCL autorizé a la aeronave RYR57BQ a aterrizar
para, transcurridos diez seqgundos, comunicar al controlador APP que la aeronave RYR57BQ
estaba frustrando. En la frecuencia no se registré comunicacion sobre informacion de la
maniobra entre el controlador y la aeronave y viceversa.

Alas 11:20:20, el controlador de LCL pregunté a la aeronave RYR57BQ si tenfan contacto
visual con el trafico que estaba despegando. En la transcripcién de comunicaciones se
indica que la aeronave RYR57BQ contestd “Affirm RYR57BQ, we are getting ready to the
sea”. (En los archivos de audio no se ha podido entender la frase completa)

El controlador de LCL instruyd, a las 11:20:31, a la aeronave EXS21PM a virar a rumbo
Nortey, tras 15 segundos, la aeronave RYR57BQ notificé que estaba virando a la izquierda
rumbo Norte.

A'las 11:21:03, la aeronave EXS21PM pregunté si debia proceder también rumbo Norte,
y el controlador de LCL enmend6 la instruccion anterior y la instruyé a virar a rumbo Sur.
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Segundos después, ambas aeronaves fueron transferidas a la frecuencia de Despegues
(APP).

1.10. Informacion de aerodromo

El aeropuerto de Malaga-Costa del Sol (LEMG) dispone de 2 pistas, una con los designadores
12-30 y otra con los designadores 13-31, y se encuentra a una elevacion de 16 m. En el
momento de los hechos se estaba operando con pista Unica, siendo la pista 13 la activa
tanto para despegues como aterrizajes. Esta configuracion es la preferente cuando se esta
usando pista Unica.

La pista 13 tiene unas dimensiones de 3200 m de longitud y 45 m de ancho.

Figura 5. Esquema de la pista de vuelos

Para el acceso a pista 13, a menos que el controlador de movimiento en tierra (GMC)
indique lo contrario, en el caso de que opere una sola aeronave se usara preferentemente
HN-3. HN-1R no se usara salvo indicacién en contra de GMC (informacién recogida en la
Publicacion de Informacion Aeronautica (AIP)). Ver Figura 6.

Figura 6. Calles de acceso a la pista 13
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1.11. Registradores de vuelo

La sincronizacién de los registradores de datos de vuelo (FDR) y de acceso rapido (QAR)
se logré mediante el uso de las comunicaciones de la aeronave con la Torre de Control
del aeropuerto. Se puede establecer que los errores de sincronizaciéon son inferiores a 2
segundos.

1.11.1. Registradores de vuelo de la aeronave RYR57BQ

La aeronave RYR57BQ estaba equipada con registradores de datos de vuelo (FDR) y de
voces en cabina (CVR). Debido al tiempo transcurrido entre el incidente y la notificacion
de éste a la CIAIAC no se pudo recuperar la informacién del CVR.

El registrador de datos de vuelo fue facilitado por el operador para su lectura, era de
estado solido identificado de la marca Honeywell, modelo SSFDR y nimero de parte
980-4700-042. De los datos extraidos pudo obtenerse el instante, 11:20:06, en que la
aeronave RYR57BQ comenzd una maniobra de motor y al aire, modificando su actitud
de descenso a la de ascenso. Hasta ese momento, el radio altimetro registraba valores en
descenso hasta llegar a 38 ft, y a partir de ese instante, los valores registrados empezaron
a incrementarse. Ademas, se observa que la velocidad del aire aumenté sustancialmente
a partir de ese instante, al igual que las revoluciones registradas por el tacémetro de los
motores.

La Figura 7 representa algunos de los parametros registrados y puede verse en el Anexo
A ampliada.

TFE B B MTIT MO

Figura 7. Datos del trafico RYR57BQ
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1.11.2. Registrador de vuelo de la aeronave EXS21PM

La aeronave EXS21PM estaba equipada con registradores de datos de vuelo y de voces en
cabina, asi como con un registrador de acceso rapido (QAR). Debido al tiempo transcurrido
desde la fecha del incidente hasta la notificacion de éste a la CIAIAC no se pudo recuperar
la informacion del CVR. El operador de la aeronave ha facilitado los datos del FDR y del
QAR obtenidos dentro de su programa de FDM (Flight Data Monitoring), a través de la
autoridad de investigacién de accidentes de Reino Unido (AAIB).

De los datos extraidos del QAR, se observa que el Unico momento en el que se registrod
presion en los frenos de la aeronave EXS21PM fue en un intervalo de doce segundos,
entre las 11:18:55 y las 11:19:07, coincidente con el giro de entrada a la pista 13.

De acuerdo a los datos presentados, la aeronave no detuvo el rodaje en ningin momento.
La GS (Ground Speed) cuando la aeronave EXS21PM estaba en la calle de rodaje era
de unos 16 kt. Posteriormente, redujo la velocidad a 2,5 kt, cuando la aeronave estaba
acercandose al punto de espera de la calle HN-1R. Seguidamente volvié a aumentar la
velocidad hasta los 8 kt, reduciendo a 4 kt en el viraje de entrada en pista.

A las 11:19:20 la aeronave estaba alineada en pista y los motores incrementaron su
régimen para iniciar la carrera de despegue.

Alas 11:20:10 se registré el momento en el que la aeronave se fue al aire. De acuerdo a
los datos del radio altimetro, fue entonces cuando comenzé a registrar valores positivos
y en aumento.

La Figura 8 representa algunos de los parametros registrados y puede verse en el Anexo
A ampliada.
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Figura 8. Datos del trafico EXS21PM
1.12. Informacién sobre los restos de la aeronave siniestrada y el impacto

No aplicable.

1.13. Informacién médica y patolégica

No aplicable.

1.14. Incendio

No hubo incendio.

1.15. Aspectos relativos a la supervivencia

No se consideran.
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1.16. Ensayos e investigaciones
1.16.1. Reconstruccion de las trayectorias

La informacion procedente del radar de vigilancia, de los registradores FDR y QAR de
las aeronaves y de las comunicaciones ATC (Control de transito aéreo), permitié la
reconstruccion de las trayectorias de ambas aeronaves y la caracterizacion de los eventos
mas significativos (Figuras 9 y 10):

e En el momento en que la tripulacion de la aeronave EXS21PM colacion® la instruccion
del controlador de alinear en RWY 13 y mantenerse a la espera, ésta se encontraba
aproximadamente a 51 m del punto de espera a dicha pista existente en HN-1R, y
llevaba una velocidad de 2,5 kt. Por su parte, la aeronave RYR57BQ se encontraba a
unas 4,8 NM en final de la pista con una velocidad de 171 kt (situacion 1).

e Cuando la tripulacion de la aeronave EXS21PM colaciond la autorizacion de despegue
emitida por el controlador, esta aeronave se encontraba aproximadamente a 73 m del
umbral de RWY 13 en HN-1R, con una velocidad de 7,5 kt. Por su parte, la aeronave
RYR57BQ se encontraba a unas 3,6 NM en final de la pista con una velocidad de 156
kt (situacion 2).

e Laaeronave EXS21PM recibié una segunda autorizacion de despegue, y en el momento
de la colacion de ésta, la aeronave RYR57BQ se encontraba a unas 3,1 NM en final de
la pista con una velocidad de 149 kt (situacion 3).

e Laaeronave EXS21PM no se detuvo en ningin momento rodando hasta alinearse con
el eje de la pista, si bien redujo su velocidad a 4 kt en el viraje de entrada en pista desde
HN-1R. Para entonces, la aeronave RYR57BQ se encontraba a unas 1,8 NM en final de
la pista con una velocidad de 158 kt (situacion 4).

e En el momento en que la aeronave RYR57BQ se encontraba sobre el umbral de la
pista, instante en el que inicia la maniobra de motor y al aire, la aeronave EXS21PM se
encontraba en carrera de despegue a unos 1312 m del umbral de pista (situacién 5).

e La aeronave EXS21PM rotd y se fue al aire a unos 1952 m del umbral de pista,
momento en el cual la aeronave RYR57BQ estaba ya sobrevolando la pista a una
distancia horizontal de la aeronave EXS21PM inferior a 0,4 NM (situacién 6).

—_
N
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Altura (ft)
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1- Colacién EXS21PM a alinear en RWY 13 y esperar
2 - Colacién EXS21PM a 12 autorizacién de despegue

3 - Colacién EXS21PM a 22 autorizacién de despegue

4 - Alineacion en pista & gases de EXS21PM
5—RYR57BQ inicia maniobra de aproximacion frustrada
6 - Rotacion de EXS21PM
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Figura 9. Posiciones de ambas aeronaves
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Figura 10. Perfil de distancias verticales entre las aeronaves
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1.16.2. Informe de la tripulacion de la aeronave RYR57BQ

La tripulaciéon de la aeronave RYR57BQ indico en su informe que estando en aproximacion
a unas 4 NM en final, escucharon al controlador instruir a una aeronave a alinearse en
pista y poco después la autorizé a despegar, permaneciendo ésta parada en pista mientras
continuaban con la aproximacioén. Vieron a la aeronave EXS21PM comenzar el despegue
cuando se encontraban a 300 ft, y al llegar a los 50 ft todavia seguia en pista, por lo
que poco después iniciaron la maniobra de motor y al aire. Tras comenzar la maniobra,
fueron autorizados por el controlador de LCL a aterrizar, mientras que la aeronave de la
compafia EXS21PM continuaba en pista. Dado que ambas aeronaves seguian la misma
trayectoria, decidieron virar ligeramente a la izquierda del eje de la pista, desviandose de
la trayectoria de aproximacion frustrada publicada para mantener separaciéon visual con
la otra aeronave. Fueron autorizados por LCL a proceder a rumbo Norte, mientras que la
aeronave EXS21PM procedia también a rumbo Norte sin haber sido instruida para ello, por
lo que la distancia entre ambas aeronaves se redujo de nuevo. LCL instruy6 posteriormente
a la aeronave EXS21PM a proceder rumbo Sur, con lo que ambas aeronaves aumentaron
Su separacion,

1.16.3. Informe de la tripulacion de la aeronave EXS21PM

La tripulacién de la aeronave EXS21PM indicd en su informe que tras el despegue por la
pista 13, y durante el ascenso de acuerdo a la salida instrumental normalizada autorizada,
fueron instruidos por LCL a virar a la izquierda para proceder a rumbo Norte. Durante
dicho viraje, aparecio en la pantalla de navegacion un trafico cercano del sistema TCAS
(Sistema de alerta de trafico y evasion de colision) embarcado, por la izquierda, al mismo
nivel y ascendiendo. Inmediatamente desconectaron el piloto automatico para virar a la
derechay el copiloto contactd con LCL, siendo instruidos a virar rumbo Sur, y la aeronave
RYR57BQ a proceder rumbo Norte. Posteriormente, la aeronave de la compafia Ryanair
fue identificada visualmente, y estaba virando a la izquierda tras realizar una maniobra
de motor y al aire sobre la pista 13, pero no escucharon ninguna comunicacién de dicha
maniobra. Ademas, afadié que no se activd ninguna alerta del sistema TCAS.

1.16.4. Declaracion del personal ATC

El controlador ejecutivo en posicion LCL de TWR LEMG, sefald en su informe que tras
la colacién de la aeronave EXS21PM de estar completamente lista para despegar, la
autorizé a alinearse en pista y despegar, y ésta colaciond. Indicé que en ese momento
la aeronave RYR57BQ se encontraba a 5 NM, le informé del despegue y le notificd que
esperase autorizacion tardia para el aterrizaje. Volvié entonces a autorizar a EXS21PM a
despegar, y ésta colaciond. Cuando esta aeronave sobrepasé los 2200 m en carrera de
despegue y la velocidad de rotacion, autorizo a la aeronave RYR57BQ a aterrizar, pero ésta
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inicié entonces una maniobra de motor y al aire. A continuacién instruyé a la EXS21PM a
proceder rumbo Norte y ésta lo colaciond. La RYR57BQ notificé trafico a la vista y rumbo
Norte virando por la derecha, y a continuacion pregunté si por la izquierda. Entonces, la
EXS21PM pregunto si ellos también por la derecha, por lo que instruyd a la EXS21PM a
proceder rumbo Sur, y a la aeronave RYR57BQ a continuar estandar y contactar con la
frecuencia de Despegues.

El controlador de LCL afirmo que en el momento en el que autorizé a la aeronave EXS2 1PM
a alinear y esperar en pista 13, ésta estaba parada en el punto de espera de la pista 13
HN-1. Este punto de espera, segun indicé el controlador, es el mas usado por casi todas
las aeronaves cuando no se las instruye a otro, por ser el mas cercano a la pista. Asimismo,
sefialé que la tripulacion de la aeronave EXS21PM le comunicé estar alineada en pista y
lista para despegue las dos veces que colaciond con ella cuando le autorizé a despegar.

Seqgun el criterio del controlador de LCL, entre un despegue y un aterrizaje de aeronaves
iguales, si la aeronave que va a aterrizar procede con una velocidad de 180 kt o inferior,
aplica una distancia mayor de 5 millas en final, preguntando siempre a la aeronave que va
a despegar si esta completamente lista. Ademas, para autorizar a la aeronave a aterrizar,
mide que haya 2200 metros entre la aeronave que aterriza y la que despega, y que esta
Ultima esté efectivamente rotando. Para ello, visualmente comprueba que la aeronave
que despega ha sobrepasado la interseccion con el Servicio de Extincién de incendios,
aproximadamente sobre G-4 y levanta las ruedas.

1.16.5. Informacidn referida en el AIP sobre las calles de entrada a la pista 13

Segun la informacion proporcionada por el proveedor de servicios de transito aéreo, a
pesar de que en la Publicaciéon de Informacion Aeronautica (AIP) se indica el uso de la calle
de acceso HN3 para despegues por la pista 13, tal y como se menciona en el apartado
1.10 de este informe, lo habitual es que el controlador de rodadura de instrucciones de
usar HN1 o HN2 en caso de que el tamafno de la aeronave lo permita.

Por tal motivo se ha informado que se procedera a la correcciéon del contenido del AIP,
recogiendo la utilizacién de la calle de acceso HN1 preferentemente.

1.16.6. Informacidon sobre antecedentes similares

Esta Comision estudié un caso analogo al descrito, recogido en el informe IN-051/2011,
por un suceso ocurrido entre dos aeronaves en fase de aterrizaje y despegue en el
aeropuerto de Tenerife Sur. En su contenido se evaluaron las maniobras llevadas a cabo por
las aeronaves y el criterio utilizado por el controlador de LCL para mantener la separacion
entre la aeronave que iba a aterrizar y la que despegaba.

15
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El informe indica que no existe procedimiento escrito que oriente a los controladores
sobre la elecciéon de distancias de separacion apropiadas y aceptadas por estos como una
referencia valida. Asimismo, se considera que aunque el criterio y referencias del propio
controlador en posicién puedan ser validos en la mayoria de los casos, no significa que
éste pueda ser apropiado para todos los escenarios.

El informe final incluia una Recomendacién de Seguridad, con la referencia REC 07/13,
dirigida al proveedor de servicios AENA (actualmente ENAIRE), cuyo contenido era el
siguiente:

«REC 07/13: Se recomienda a AENA que se asegure de que el personal de sus
torres de control, cuenta con procedimientos especificos y recibe formacién en los
mismos, para gestionar las separaciones en las autorizaciones de salida inmediata
con un avién en aproximacion de manera que tengan en cuenta como minimo los
siguientes factores: tipo de avion de aproximacion, posicion y velocidad respecto del
suelo en el momento de la autorizacién, posicion de la aeronave saliente en el area
de maniobras en dicho instante, condiciones locales de viento y la posibilidad de que
una vez emitida la autorizacién se prevea una reduccién de la separaciéon por debajo
de los minimos.»

La contestacion del proveedor de servicios de transito aéreo AENA (hoy ENAIRE) fue evaluada
y clasificada por el Pleno de esta Comisién como Recomendacién ABIERTA, RESPUESTA
NO SATISFACTORIA?, ya que la documentacion aportada no evidencia de la existencia de
procedimientos especificos sobre la gestion de autorizaciones de salida inmediata con un
avién en aproximacion.

Con posterioridad, otro suceso con la referencia IN-011/2014 aconteci6 en el aeropuerto
de Valencia, en el que se constata la dificultad del controlador en gestionar las variables
operacionales que aparecieron en el momento de establecer la separaciéon entre dos
traficos en despegue y aterrizaje, y como el escenario es gestionado gracias a la pericia
personal de del controlador. En este caso en particular, se incumplieron las normas de
separacion establecidos en el RCA (Reglamento de la Circulacion Aérea).

Por otra parte, durante el periodo 2011-2015 esta Comision ha abierto investigacion
de un total de 46 accidentes/incidentes donde el servicio de control aéreo se ha visto
involucrado, desglosados de la forma siguiente: 16 donde la contribucién del servicio
de control participé directamente en el suceso y otros 30 en los que la contribucion fue
indirecta.

3 NOTA: al dia en que se finaliza este informe, esta Recomendacion ha progresado en su tramite y, tras una nueva
valoracién en base a la documentacion adjuntada, ha sido calificada como CERRADA, RESPUESTA SATISFACTORIA.

1
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1.17. Informacién sobre la organizacion y gestion

1.17.1. Regulacion de la formacion de controladores de transito aéreo (ATCO) en
el contexto europeo

1.17.1.1. Requisitos de formacién continua o de refresco

Los requisitos para la formacion continua se encuentran detallados en el Reglamento (UE)
2015/340 de la Comision, de fecha 20 de febrero de 2015, Seccion 4.

En él se indica que el entrenamiento continuo se llevara a cabo mediante cursos de
actualizacion y de conversion, impartidos de acuerdo a los requisitos incluidos en un plan
de capacitacion de unidad de acuerdo con el apartado ATCO.B.025 del Reglamento.

La finalidad que se pretende es la de revisar, mantener y reforzar las aptitudes necesarias
para prestar servicios de control de transito aéreo seguros, ordenados y rapidos, apartado
ATCO.D.001. Los cursos formacién pueden incluir aspectos tedricos y/o practicos, incluidos
los de simulacién.

La formacion deberd estar contenida en el plan de formacién, elaborado al efecto, para
la unidad ATC de que se trate, el cual habra sido establecido por la organizacion de
formacion, y aprobado por la autoridad competente (AESA).

Asimismo, se refiere que la formacion se estructurara de manera modular segiin aspectos
como: la duracion de las anotaciones de unidad, contenido, cambios de procedimientos
0 equipos, observacion de sucesos, etc.

1.17.1.2. Contenido y evaluacion de los cursos de formacion continua

Los requisitos de los cursos elaborados para la formacién continua se encuentran detallados
en el apartado ATCO.D.080 del Reglamento (UE) 2015/340 de la Comision, junto a los
medios de cumplimiento aceptables* (AMC) y material guia publicados por la Agencia
Europea de Seguridad Aérea (EASA).

En cuanto al material guia, se propone el manual publicado por Eurocontrol con el titulo
‘Manual de entrenamiento de actualizacion de ATC' (ATC Refresher Training Manual) como
ayuda en el método y forma de llevar a cabo estos planes o cursos (GM3 ATCO.D.080
Refresher training). En cuanto al tiempo de entrenamiento y segun la estructura
determinada en el plan de formacién, el manual recomienda cursos distribuidos en ciclos
de 15 dias de entrenamiento, al menos, cada 3 afos.

4 El Reglamento (UE) 2015/340 de la Comisién define «medios de cumplimiento aceptables (AMC)»: normas no
vinculantes adoptadas por la Agencia para ilustrar los medios que permitan determinar el cumplimiento del
Reglamento (CE) no 216/2008 y sus disposiciones de aplicacion.
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El contenido de estos cursos contendra como minimo los siguientes aspectos
(ATCO.D.080(b)):

e Formacion en procedimientos y practicas estandar, usando fraseologia aprobada y
comunicacion eficaz.

e Formacion en situaciones anormales® y de emergencia®, usando fraseologia aprobada
y comunicacion eficaz.

e Formacion en factores humanos.

Comose citd en el apartado anterior, el contenido de los cursos de capacitacion de la unidad
esta establecido en apartado ATCO.B.025. El material guia que acompafa al Reglamento
contempla en el apartado GM3 ATCO.B.025(a)(5);(6) las siguientes recomendaciones:

e Que el desempeno y habilidades practicas deben evaluarse en situaciones de trafico
en tiempo real.

e Que la competencia tedrica debe ser examinada para determinar el conocimiento y la
comprension de los controladores aéreos.

e Las materias que se imparten durante la formacion de refresco, tal como en practicas
estandar y procedimientos, de situaciones anormales y de emergencia, asi como en
factores humanos, deben evaluarse en dispositivos sintéticos de entrenamiento’ o en
otros medios de simulacion.

1.17.1.3. Informacion sobre la evaluacién de los cursos de anotacién de unidad

El apartado ATCO.D.070(c) del Reglamento contempla que: ‘Sin perjuicio de la letra
a), podra usarse un dispositivo sintético de entrenamiento durante una evaluacién de
anotacion de unidad para demostrar la aplicacion de los procedimientos entrenados que
no se hayan encontrado en el entorno operativo durante la evaluacion’.

> El Reglamento (UE) 2015/340 de la Comision define «situacion anormal»: circunstancias, incluidas las situaciones
degradadas, que no son ni habitualmente ni cominmente experimentadas y para las que un controlador de transito
aéreo no ha desarrollado automatismos.

6 El Reglamento (UE) 2015/340 de la Comision define «situacion de emergencia»: situacion grave y peligrosa que
exige una actuacién inmediata.

’ El Reglamento (UE) 2015/340 de la Comisién define «dispositivo sintético de entrenamiento»: cualquier tipo de
dispositivo en el que se simulan las condiciones operativas, incluidos los simuladores y los entrenadores de tareas
parciales.
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1.17.2. Aplicacion de la regulacion sobre formacion de controladores por AESA

Entre las acciones llevadas a cabo por la Agencia Estatal de Seguridad Aérea para la
adaptacion al entorno normativo que contempla el Reglamento (UE) 2015/340, ha
publicado una conjunto de material guia, al objeto de estandarizar y hacer llegar a las
organizaciones que provean servicios de navegacion aéreay formacion ATC, con los puntos
significativos para la aprobacién como autoridad de los planes y cursos de formaciéon de
los controladores de transito aéreo y que conciernen a la obtenciéon y mantenimiento de
licencias, habilitaciones y anotaciones.

La Agencia considera que para el temario o silabo de los cursos de formacion de
actualizacion a impartir, dentro del plan de capacitacion de unidad aprobado, se podra
tener en cuenta: los medios aceptables de cumplimiento y material guia de EASA a los que
se refiere el Reglamento (UE) 2015/340 y el Manual de entrenamiento de actualizacién de
ATC elaborado por Eurocontrol.
Asimismo, como autoridad competente, AESA considera como método aceptable de
formacion el empleo de simulador®.

1.17.3. Informacidon del proveedor de servicios ATC en el aeropuerto de Madlaga.

ENAIRE

Se ha consultado la siguiente documentacion relativa a la formacion de los controladores
de transito aéreo y en particular del aeropuerto de Malaga:

1. Plan de formacién de unidad general, de fecha 01/07/2014

2. Plan de formacién de unidad especifico de LEMG, de fecha 16/06/2014

3. Plan de capacitacion especifico de LEMG, de fecha 16/06/2014

4. Procedimiento para el mantenimiento de la competencia en torre, de fecha 09/04/2014
5. Plan anual de formacién ATC 2016

6. Plan de acciéon de seguridad Malaga TWR, de 02/02/2015

La documentacion relacionada esta elaborada en base al Reglamento (UE) 805/2011 de
la Comision, de 10 de agosto de 2011, y otras anteriores al Reglamento (UE) 2015/340.

8 El Reglamento (UE) 2015/340 de la Comision define «simulador»: dispositivo sintético de entrenamiento que
presenta las caracteristicas importantes del entorno operativo real y reproduce las condiciones operativas en el que
la persona que realiza la formacion puede practicar directamente tareas en tiempo real.
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No obstante, el documento (6) toma como base las directrices del reciente Reglamento.

En relacién con los requisitos de formacion continua para los controladores de transito
aéreo El Reglamento (UE) 805/2011 contenia el siguiente criterio (Anexo Il, Parte C):

“...La formacién continua constard de cursos teoricos y practicos, lo cual incluye
gjercicios de simulacion. Con este fin, la organizacion de formacion establecera planes
de capacitacién de unidad en los que se especificaran los procesos, las necesidades de
personal y el calendario necesarios para prestar una formacién continua apropiada y
demostrar las aptitudes de los interesados...”

Una vez revisado el contenido de la documentaciéon y en particular del documento (3),
se observa que no se considera para la formacién de mantenimiento de competencia, ni
para la valoracién de la capacitacion, la realizacion de ejercicios de simulacién, segun los
criterios de los Reglamento referidos.

El documento (2), en relacion a la formacién especifica de unidad y que permite obtener la
anotacién correspondiente en la habilitacién, si recoge 20 horas de la parte de simulacion.
Sin embargo, el programa de la parte de simulacién Unicamente contempla referencias
a las habilitaciones de control de aproximacion por procedimientos (APP) y de control de
vigilancia de aproximacion (APS).

El documento (5), en su referencia a LEMG, contempla los puntos de ATCO.D.080 (b)
citados en el apunto 1.17.1.2 de este informe. Sin embargo no se interpreta por su
contenido que se contemple como método de formacion la simulacién, en particular para
las habilitaciones de control de aerédromo ADV y ADI.

El documento (6), tiene por objeto establecer medidas de mitigacién en el marco de
investigacion de incidencias ATM (Gestion del Transito Aéreo), en el que se identifica las
incidencias y se valora su severidad con el fin de adoptar las medidas correctoras.

1.18. Informacion adicional
1.18.1. Informacion recogida en el Reglamento de la Circulacion Aérea

El RCA recoge la siguiente informacion en referencia a las autorizaciones de control de
transito aéreo, control de salidas, control de llegadas y minimas de separacion reducidas
entre aeronaves en la misma pista.

e Autorizaciones del control de transito aéreo:

«2.3.6.1.1.2. Si la autorizacion expedida por el control de transito aéreo no es
satisfactoria para un piloto al mando de una aeronave, éste puede solicitar su enmienda
y, si es factible, se expedird una autorizaciéon enmendada.»
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Control de las aeronaves que salen:

«4.5.9.5.1.1. A fin de acelerar el transito, se puede autorizar el despegue inmediato de
una aeronave antes de que ésta entre en la pista. Al aceptar tal autorizacion, la aeronave
circulara por la calle de rodaje hasta la pista y despegara sin detenerse en ella.»

En relacion a esto, figura en la documentacion publicada en el AIP del aeropuerto Malaga-
Costa del Sol, como parte de la reglamentacién local para salidas:

«El ATC considerara que todas las aeronaves que llegan al punto de espera estan
completamente listas para rodar a posicion en pista e iniciar la carrera de despegue
inmediatamente después de recibir la autorizaciéon correspondiente.

Las aeronaves que por cualquier causa no puedan cumplir este requisito lo notificaran
al ATC antes de alcanzar el punto de espera.

Las aeronaves que no estén preparadas para iniciar la carrera de despegue
inmediatamente después de recibir la autorizacion de despegue, recibiran la cancelacion
de dicha autorizacién e instrucciones para abandonar la pista por la primera calle de
salida disponible.»

En cuanto a la informacién de las torres de control de aerédromo a las aeronaves, el RCA
considera:

Como informacién sobre transito esencial local:

«4.5.5.3.1. Se considerara informacién indispensable sobre el transito la referente a
toda aeronave, vehiculo o personal que se hallen en el area de maniobras o cerca de
ella, o al que opera en la proximidad del aerédromo, que pueda constituir un peligro
para la aeronave en cuestion».

«4.5.5.3.2. Se dara informacion sobre el transito esencial local, ya sea directamente o
por conducto de la dependencia que proporcione el servicio de control de aproximacion
cuando, a juicio del controlador de aerédromo, sea necesaria dicha informacion en
interés de la seguridad, o cuando la solicite la aeronave».

Y sobre la incursiéon en la pista o pista con obstaculos:

«4.5.5.4.1. En caso de que el controlador del aerédromo, después de dar una
autorizacion de despegue o0 una autorizacion de aterrizaje, advierta una incursion en
la pista o la inminencia de que se produzca, o la existencia de cualquier obstaculo en
la pista 0 en su proximidad que pusiera probablemente en peligro la seguridad de un
despegue o de un aterrizaje de aeronave, adoptara las siguientes medidas apropiadas:
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a) cancelar la autorizacién de despegue en el caso de una aeronave que sale;

b) dar instrucciones a una aeronave que aterriza para que inicie un procedimiento de
motor y al aire o de aproximacion frustrada;

C) entodo caso informar a la aeronave acerca de la incursion en la pista o del obstaculo
y de su posicion en relacion con la pista».

El RCA prohibe, por regla general, que una aeronave sobrevuele el umbral de una pista
ocupada:

Control de las aeronaves que llegan:

«4.5.10.1.1. Salvo lo especificado en 4.5.11. y 4.5.15., no se permitira, en general,
cruzar el umbral de la pista, en su aproximacion final, a ninguna aeronave que vaya a
aterrizar hasta que la aeronave precedente en despegue haya cruzado el extremo de
la pista en uso (B), o haya iniciado un viraje (C) o hasta que todas las aeronaves que
acaben de aterrizar (D) hayan dejado la pista libre (véase Fig. 4-35 A).»

No obstante se permite autorizar el aterrizaje con antelacion siempre que se asegure una
adecuada separacion en el momento de cruzar el umbral:

«4.5.10.1.1.1. Puede concederse la autorizacion de aterrizar a una aeronave si se tiene
un grado razonable de seguridad de que la separacion que figura en 4.5.10.1.1., o la
que se prescriba de acuerdo con 4.5.11., existira cuando la aeronave cruce el umbral
de la pista, con tal de que la autorizacion de aterrizar, no se conceda hasta que la
aeronave precedente en la secuencia de aterrizaje haya cruzado dicho umbral. Para
que disminuya la posibilidad de un malentendido, en la autorizacion de aterrizaje se
incluira el designador de la pista de aterrizaje.»

Asi mismo, dicho reglamento contempla la obligacion de publicar los procedimientos
relativos a la aplicacién de minimas de separacion reducidas en pista:

Minimas de separaciéon reducidas entre aeronaves que utilizan la misma pista:

«4.5.11.2 Todos los procedimientos pertinentes relativos a la aplicacion de minimas
de separacién reducidas en la pista se publicaran en la Publicacién de informacion
aeronauticay en las instrucciones locales de control de transito aéreo. Los controladores
recibirdn una capacitacion apropiada y suficiente en el uso de esos procedimientos. »

De acuerdo a esto, dichos procedimientos figuran en la documentacion publicada en
el AIP de este aeropuerto:
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«No se permitira cruzar el comienzo de la pista, en su aproximacion final, a ninguna
aeronave que vaya a aterrizar hasta que exista, segun el caso, la siguiente separacion
minima:

A) Aeronaves con peso igual o superior a 5670 kg.

Aterrizaje tras despegue: La aeronave saliente que la precede haya despegado y se
encuentre, como minimo, a 2000 m del umbral.

Cuando de acuerdo a este procedimiento se expida el permiso para aterrizar se usara la
siguiente fraseologia:

*... (Indicativo) DETRAS DEL (tipo de aeronave) ATERRIZANDO/DESPEGANDO,
AUTORIZADO PARA ATERRIZAR PISTA (nUmero)”.»
El RCA permite al controlador solicitar que acelera la maniobra de rodaje:
e Fraseologia bilingte:
«4.10.3.4.8. Procedimientos de rodaje
ACELERE RODAJE [motivo]; EXPEDITE TAXI [reason]; »

Ademas se permite el poder reducir la velocidad a las aeronaves en aproximacion, no
permitiéndole en la fase de aproximacion final:

e Instrucciones para control de la velocidad horizontal:

«4.2.21.3.6. Solamente se deberan utilizar para aeronaves en la aproximacion
intermedia y final ajustes menores de la velocidad que no excedan de mas/menos 40
km/h (20 kt) IAS.»

«4.2.21.3.7. No se aplicara el control de velocidad para una aeronave después de que
pase por un punto a 7 km (4 NM) del umbral en la aproximacion final. »

1.18.2. Aproximacion frustrada a la pista 13 del aeropuerto de Malaga

En el AIP Espaia la frustrada estandar de la pista 13 de LEMG indica que la aeronave debe
seguir en rumbo de pista hasta alcanzar 2,4 NM del DME de MLG, para posteriormente
virar a la izquierda para interceptar y sequir el radial 103 del DVOR/DME MLG e integrarse
en la espera a 2200 ft de altitud maxima. Ver Figura 11.
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Figura 11. Maniobra frustrada de la pista 13

1.19. Técnicas de investigacion utiles o eficaces

No aplicable.
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2. ANALISIS
2.1. Desarrollo del vuelo y gestion del control de trafico aéreo por TWR LEMG
2.1.1. Examen de la aproximacion del trafico RYR57BQ y despegue del EXS21PM

La aeronave RYR57BQ estaba en contacto radio con TWR LEMG en la posicion de LCL, y
era numero dos en la secuencia de aproximacién a la RWY 13, tras la aeronave THY4EG.

Por otro lado la aeronave EXS21PM se dirigia al punto de espera de la RWY13.

A las 11:17:56 la tripulacion de la aeronave EXS21PM, comunicé al controlador de LCL,
estar completamente lista para despegar. A continuaciéon LCL autorizd a la aeronave
EXS21PM a entrar en la pista 13 y alinear. En ese momento la aeronave se encontraba,
segun los datos extraidos del QAR, a 51 m del punto de espera situado en la calle HN-1R
y reduciendo la velocidad a 2,5 kt en la zona préxima al punto de espera, aumentando
seguidamente la velocidad hasta los 8 kt. La aeronave RYR57BQ se encontraba a unas
4,8 NM en final y llevaba una velocidad respecto al terreno (ground speed) de 171 Kt.
La aeronave THY4EG que precedia a la RYR57BQ acababa de aterrizar y se encontraba
todavia en pista.

De acuerdo con la declaracion del controlador de la posicion de LCL de TWR LEMG,
cuando se quiere realizar el despegue de una aeronave, siempre y cuando se encuentre
completamente preparada para el despegue, la aeronave siguiente en la secuencia de
aproximaciéon debe estar a mas de 5 NM en final y una velocidad de 180 kt o inferior.
En este caso, la aeronave RYR57BQ se encontraba por debajo de esta distancia, y la
THY4EG no habia abandonado la pista tras el aterrizaje. Estas medidas son adoptadas por
el controlador, no existiendo un procedimiento escrito en la dependencia.

A las 11:18:26, tras haber abandonado la pista, la aeronave THY4EG fue transferida por
el controlador a la frecuencia de rodadura y seguidamente éste autorizé a la aeronave
EXS1PM a despegar de la pista 13 de LEMG. En ese momento la aeronave se encontraba
en la calle HN-1R a unos 73 m del umbral de la pista, mientras que la aeronave RYR57BQ
estaba a 3,6 NM en final. La aeronave EXS21PM no se detuvo en ningdn momento desde
que fue autorizada a alinear hasta que inicio¢ la carrera de despegue. Durante su recorrido
por la calle HN-1R la aeronave rodé a unos 7 kt, reduciendo hasta los 4 kt en el viraje de
entrada a pista, en lo que podria interpretar como un rodaje con relativa lentitud.

En esta situacion, el controlador de LCL no instruy6 a la aeronave EXS21PM para que
acelerara el rodaje, instruccion que podia haber utilizado de acuerdo a la normativa
vigente: "EXPEDITE TAXI [REASON]” (“ACELERE RODAJE [MOTIVO]"), sefialando que una
aeronave se encontraba en aproximacion final.
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El controlador de LCL tampoco utilizé el control de la velocidad sobre la aeronave RYR57BQ, lo
gue le hubiera permitido ganar unos segundos. Dicho control de velocidad solo puede utilizarse
antes de la milla 4, de acuerdo a lo establecido en el Reglamento de Circulacion Aérea.

De acuerdo a los datos del FDR la aeronave recorrio la calle HN-1R para entrar en pista.
En el AIP se indica que solo debe utilizarse esta calle de rodaje si existe autorizacion del
controlador de GNC, indicando como preferente la HN-3. No se ha podido comprobar
si la aeronave fue autorizada ya que no ha quedado grabado en las cintas de audio en
la frecuencia de GND. La colacién de la tripulacion de la aeronave EXS21PM fue “rodar
punto de espera 13”. A este respecto, el controlador indicé que el punto de espera HN-1
es el mas utilizado por las aeronaves cuando no se instruye a otro, ya que es el mas
cercano a la pista. En el momento en el que la aeronave EXS21PM fue autorizada a entrar
en la pista y alinear ya habia virado hacia la calle HN-1, aunque no habia alcanzado el
punto de espera. Se ha comprobado que la aeronave entré por HN-1R, desconociéndose
la calle por la que fue instruida.

A las 11:19:06, el controlador de LCL notificé a la aeronave RYR57BQ que esperara
autorizacion tardia de aterrizaje. A las 11:19:20 la aeronave EXS21PM se encontraba
alineada en la pista y accionando sobre la potencia de los motores para iniciar la carrera
de despegue. La aeronave RYR57BQ se encontraba a 1,8 NM en final. Se entiende que
hasta ese momento el controlador de LCL podria haber cambiado la secuencia, pudiendo
detener el despegue de la aeronave EXS2 1PM e instruyendo una maniobra de aproximacion
frustrada a la aeronave RYR57BQ.

En el momento en el que la aeronave se encontraba en carrera de despegue, el controlador
de LCL autorizd a aterrizar a la aeronave RYR57BQ, sin embargo ésta ya habia iniciado
una maniobra de motor y al aire, debido a que el piloto considerd que su aterrizaje podria
estar comprometido por la presencia de la aeronave EXS21PM en la pista. En el momento
en el que la aeronave RYR57BQ ejecutd la maniobra de motor y al aire, ésta se encontraba
sobre el umbral de la pista a unos 38 ft de altura.

La tripulaciéon de la aeronave RYR57BQ podria haber pedido la enmienda a la autorizacion
expedida por el control de transito aéreo, ante la proximidad de las dos aeronaves, con lo
que la situacion conflictiva hubiera sido detectada unos segundos antes.

En definitiva, en el momento en que la aeronave RYR57BQ inicia la maniobra de motory
al aire, la aeronave EXS21PM se encontraba aun sobre la pista.

Alas 11:20:10 la aeronave EXS21PM rotd y se fue al aire, a unos 1952 m del umbral de la
pista, momento en el que la aeronave RYR57BQ se encontraba a una distancia inferior a
0,4 NM (740,8 m) de la aeronave EXS21PM, es decir, ya habia sobrepasado el umbral de
la pista, por lo que, en caso de que la aeronave RYR57BQ hubiera tomado, no se habrian
cumplido las distancias minimas de separacién establecidas en la normativa.
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De acuerdo a las declaraciones del controlador para autorizar a la aeronave a aterrizar,
mide que haya 2200 metros entre la aeronave que aterriza y la que despega, y que esta
ultima esté rotando. Para ello, visualmente comprueba que la aeronave que despega ha
sobrepasado la interseccion con el Servicio de Extincion de incendios, aproximadamente
sobre G-4 y levanta las ruedas.

De los datos del QAR y FDR de las aeronaves, asi como en los datos radar de los que se
disponen, lo anteriormente expuesto por el controlador no se cumplié.

Finalmente, se ha calculado que la aeronave EXS21PM tardd 1 minuto y 55 segundos
desde que fue autorizada a alinear (se encontraba a 51 m del punto de espera) y 1 minuto
y 25 segundos desde que fue autorizada a despegar hasta el momento que rotd y fue
al aire. En ese tiempo la aeronave RYR57BQ recorrié unas 5 NM, lo que equivale a llevar
una velocidad media de unos 160 kt, por lo que la aproximacion de la aeronave RYR57BQ
puede considerarse una aproximacion normal.

2.1.2. Examen de la maniobra del trafico RYR57BQ y el ascenso inicial del EXS21PM

La Figura 12 representa las trayectorias seguidas por las dos aeronaves. En ella se identifica
en color rojo la correspondiente a la aeronave RYR57BQ y en color azul a la EXS21PM. La
primera trayectoria diverge a la izquierda del rumbo de pista y continta hacia el Norte. La
segunda aeronave comenz6 a volar la salida normalizada asignada, que incluia un viraje a
la derecha, pero se ve alterada por la instruccion equivoca del controlador de LCL.

La accion del trafico RYR57BQ se produjo sin comunicar sus intenciones al control de
aerddromo motivado por la focalizacion en el vuelo de la aeronave y en mantener la
distancia horizontal con respecto al otro trafico a la vista, por lo que fue desviandose
suavemente hacia la izquierda de la pista 13. Por otra parte, el controlador de LCL instruy6
a la aeronave EXS21PM que virase a rumbo Norte, a la izquierda, produciéndose una
nueva disminucion de la separacion.

En ese momento los datos radar muestran que la aeronave RYR57BQ mantenia 2200 ft,
altitud que estd indicada en la maniobra de aproximacion frustrada normalizada.

Al detectar la tripulaciéon la aeronave EXS21PM que la maniobra de la aeronave RYR57BQ
era conflictiva con la instruccién que le habia proporcionado el controlador de LCL,
desconectaron el piloto automatico y viraron a la derecha para evitar a la otra aeronave.
Seguidamente verificaron con el controlador de LCL el sentido del viraje y éste enmendo
la instruccion de virar a rumbo Norte por virar a rumbo Sur. En ese momento, la distancia
entre las aeronaves se redujo hasta las 0,5 NM y 100 ft.
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Figura 12. Trayectorias aeronaves

2.2. Acciones omitidas en la gestion realizada por el controlador de LCL de TWR LEMG

El controlador de aerédromo es el sujeto que ordena el movimiento de las aeronaves
dentro de su area de responsabilidad con el fin esencial de prevenir colisiones entre
aeronaves, vehiculos, obstaculos, etc. Para este cometido vigila, suministra informacion,
expide permisos, etc., conforme a los procedimientos establecidos. Estos procedimientos
figuran recogidos en el RCA, disposiciones de transito especificadas por la autoridad ATS,
manuales operativos de la torre de control, servicio de informacién aerondutica, etc.

En el apartado 1.18 se han recogido distintas reglas que aplican en el presente suceso,
la mayoria son de aplicaciéon directa por el controlador y otras en las que colaboran las
tripulaciones de vuelo. A continuacion se relacionan los eventos que se sucedieron para
concurrir en un incidente de transito aéreo y, a continuacion, en un AIRPROX®:

e La situacion de la aeronave EXS21PM en, al menos, el recorrido del tramo previo a
entrar en la pista de vuelos, no era adecuadamente conocida por LCL.

°  Situacién en la que, a juicio de los servicios de trafico aéreo o del piloto, la distancia entre las aeronaves, asi
como sus posiciones relativas y la velocidad ha sido tal que la seguridad de la aeronave en cuestién puede haber
estado comprometida.
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e Laevaluacion de la distancia de la aeronave RYR57BQ a la pista 13 no fue adecuada.

e Las referencias propias del controlador para la separacion en la operacion de despegue-
aterrizaje no se aplicaron.

e El controlador no hizo uso de alguna de las medidas adecuadas a su alcance como,
por ejemplo, el control de la velocidad de aproximacion de RYR57BQ, cancelar la
autorizacion de despegue o de acelerar el rodaje de EXS21PM, o instruir la maniobra
de motor y al aire a RYR57BQ.

e Autorizé el aterrizaje de RYR57BQ estando la pista ocupada.
e No informé de los transitos a las dos aeronaves y la situacion de cada una.
e Facilitd rumbos a las aeronaves en vez de informacion.

e Tuvo que enmendar la instruccion de viraje durante el ascenso de las dos aeronaves.

Aspectos sobre la formacion del controlador de transito aéreo

La combinacion de dos traficos, en los que uno se encuentra en la fase de despegue vy el
otro frustrando el aterrizaje produce una situacién de riesgo, ya que el rumbo de cada
aeronave es el mismo. Habitualmente este escenario obedece a una deficiente gestion
previa de estos o por algun imprevisto. Obviamente, la frecuencia de sucesos en los que
interviene la gestion de traficos se vera reducida si se eleva la capacidad del controlador
para llevar esta tarea. Uno de los medios de alcanzar este objetivo es la mejora de la
formacion que reciba.

Laaplicacién delasinstruccionesrecogidas por el RCAse ven en ciertas situaciones superadas
al sobrevenir circunstancias no esperadas o cualquier variable no esperada. Cuando esto
sucede, la gestion de la situacién es transferida a los controladores que actuaran conforme
a su experiencia, conocimiento y habilidades adquiridas. En consecuencia, la seguridad de
los traficos queda en manos de la capacidad de respuesta que tenga el controlador, ante
unos procedimientos no estandarizados ni aprendidos.

En el suceso estudiado se ha comparado la regulacién existente sobre formacion especifica
en la unidad y la formacién continua con los métodos propuestos para llevarla a cabo por
el proveedor de servicios de navegacién aérea. La principal circunstancia advertida ha sido
el procedimiento utilizado para evaluar la competencia de los controladores en el puesto
de trabajo, ya sea para obtener la anotacion de la habilitacién en la unidad como para el
mantenimiento de la competencia (renovacién de la anotacién).
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Sin entrar a valorar el silabo de cada plan de formacién, se observa que el método propuesto
para evaluar la competencia de los controladores, en las dos situaciones indicadas
anteriormente, no parece acertado. En cuanto a la formacién impartida para la obtencion
de la anotacién de habilitacion ADI en la unidad, se considera como método insuficiente
para evaluar la competencia de controlador, la exposicion verbal de los procedimientos a
aplicar en las situaciones de emergencia, incursién en pista, baja visibilidad, etc.

Igual método es el empleado para evaluar la respuesta del controlador a la resolucion
de un aviso ACAS/TCAS, degradacion de sistemas, etc, probablemente ello es debido
a que en el periodo de formacién no suelen darse las circunstancias indicadas, pero se
entiende que los factores que intervienen en una situacion real, tales como el estrés,
fatiga, etc.'®, no son equiparables a los que se producen durante la exposicién oral de los
procedimientos a ejecutar.

De igual manera, se considera insuficiente la forma de mantener la anotacién de unidad
mediante la evaluacion de computo de horas de actividad y la realizaciéon de un curso
anual sobre emergencias y “situaciones especiales” sin que haya un método que examine
el nivel de los conocimientos alcanzados y la habilidad adquirida con las practicas de
simulacién que se consideren necesarias, ya que los métodos actuales no son suficientes
para mantener y reforzar las aptitudes del controlador.

Identificar y analizar las situaciones de riesgo como medida para establecer las acciones
de seguridad precisas en cada unidad, se estiman insuficientes si no van acompafnadas
de una instruccion tedrica y practica de los controladores, que son quienes tienen que
resolver las variables operacionales sobrevenidas.

El suceso analizado no tendria que haber progresado hasta la situacion de riesgo
ocasionada, al simultanear un despegue y una maniobra de motor y al aire, si la habilidad
en el manejo de situacion anterior hubiera sido mas adecuada. Precisamente si bien el
controlador demostré a posteriori el conocimiento teérico de los procedimientos y las
practicas comunes en cuanto a separacion entre un despegue y un aterrizaje, en una
situacion real como la descrita, en la que un trafico rodé mas lento de lo esperado, es
decir una situacién anormal, él no supo reaccionar de una forma eficiente, ya que no
hizo uso de todas las herramientas a su alcance para evitar una situacion en la que se
vio degradada la seguridad de las aeronaves. Se entiende que si se hubieran realizado
ejercicios de simulacion con situaciones analogas a la descrita (trafico que rueda mas
lento, viento en cola en aeronaves que aterrizan, incumplimiento de instrucciones por
parte de pilotos, etc.) el controlador hubiera podido reaccionar de forma mas conveniente
ante la situaciéon sobrevenida.

% Ver articulo “Is refresher training of air traffic controllers adequate to meet the challenges of emergencies and
abnormal situations?”, de los autores Stathis Malakis y Tom Kontogiannis, el primero de la Hellenic Civil Aviation
Authority y el sequndo del Department of Production Engineering & Management, Technical University of Crete.
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Si hacemos una semejanza con los métodos de formacién de otros colectivos que
participan en las operaciones aéreas, ya sea en vuelo como en tierra, se observa que estos
reciben y requieren formacién que evalla su capacidad ante situaciones poco frecuentes
o muy complejas. Por ejemplo, las tripulaciones de vuelo, a las que se les requiere una
evaluacion de su nivel de destreza en la resolucion de situaciones de emergencia y en la
forma de aplicar los procedimientos normales de vuelo. Por tanto, no es extrafio pensar en
habilitar procedimientos parecidos que fortalezcan (mejoren) la resolucion de situaciones
no frecuentes por parte de los controladores, ya que participan conjuntamente con las
tripulaciones en las operacion aéreas comerciales.

Teniendo en cuenta que, en el suceso analizado, la seguridad de la operacién de ambas
aeronaves estuvo sometida a un riesgo elevado, que la frecuencia de sucesos en los que la
contribucién del control de transito aéreo es suficientemente significativa y para garantizar
que la aptitud del controlador de transito aéreo responda a la exigencia de su actividad, se
considera necesario formular las Recomendaciones de Seguridad que figuran en el punto
4 del informe.

El objeto fundamental de estas Recomendaciones es mantener la competenciay habilidades
practicas de los controladores de los servicios de transito aéreo en su puesto mediante la
aplicacién de planes de formacion que contengan métodos de evaluacién que aseguren
los conocimientos tedricos y practicos adquiridos durante la formacién especifica de la
unidad y en la continua o de refresco.

Para este fin, se considera que el Reglamento (UE) 2015/340 de la Comisién, los medios
de aceptable cumplimiento (AMC) que contiene y el material guia (documento de
Eurocontrol ‘ATM Refresher Training’, Edition 1.0, de fecha 06.03.2015), establecen
métodos adecuados, entre los que se indica la practica simulada de situaciones reales.
Todo ello sin perjuicio de que se propongan otros métodos de evaluacion aceptados por
la autoridad competente.

Cabe senalar que ya existian referencias sobre el establecimiento de ejercicios de simulacion
en los planes de capacitacion de unidad en el Reglamento (UE) 805/2011 de la Comision,
derogado por la normativa actual.

Aspectos recogidos de sucesos precedentes

El punto 1.16.6 hace referencia expresa a dos sucesos. En el primero se concluye la
necesidad de establecer procedimientos y formacién sobre la forma de aplicar las
separaciones que establece el RCA, considerando las variables que presenta cada unidad
de control, de forma que el tratamiento que haga el controlador responderia a un Unico
criterio y no al individual que cada controlador haga de la norma.
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En el segundo, se reconoce que fue la pericia del personal de control la que resolvié las
variables operacionales que aparecieron en el momento de establecer la separacion entre
dos traficos.

El nimero de sucesos estudiados viene a mostrar el grado de incidencia donde participa
directa o indirectamente las instrucciones en las que han participado el controlador'”.

' En este nimero est4 contenido el control en ruta, aproximacién y torre de control.
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3. CONCLUSIONES

3.1. Constataciones

A. En relacién a la aeronave RYR57BQ:

B.

Vi.

Vil.

Viil.

Xi.

La tripulacion estaba cualificada para el vuelo que realizaba.
Disponia de un certificado de aeronavegabilidad valido.
Fue informada para que esperase autorizacion tardia para aterrizar.

Efectud una maniobra de motor y al aire poco antes de que fuera autorizada a
aterrizar, cuando se encontraba sobre el umbral de la pista 13.

Durante la maniobra anterior se desvié ligeramente hacia el Norte (a la izquierda)
para separarse y mantener contacto visual con el trafico en despegue.

En relaciéon a la aeronave EXS21PM:

La tripulacion estaba cualificada para el vuelo que realizaba.

Disponia de un certificado de aeronavegabilidad valido.

Estaba autorizada a rodar punto espera de la pista 13.

No se ha podido comprobar la calle de acceso a pista que le fue indicado.
Notificd a control LCL estar lista para despegue.

Fue autorizada a despegar y ésta colaciond la comunicacion, en dos ocasiones
seguidas.

En ningin momento se llegé a detener durante la rodadura.

Desde que fue autorizada a despegar emple6 35 s en incrementar la potencia para
despegue.

La salida normalizada que realizaba requeria de un giro a la derecha.
Fue advertida por el sistema TCAS de la presencia de otra aeronave y viraron al Sur
(derecha) y notificé al controlador de LCL que su instruccion de viraje coincidia con

las intenciones de la aeronave RYR57BQ.

Siguié la instruccién de viraje enmendada por el control LCL.
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C. En relacion con la posicion de control LCL

Vi.

Vi.

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

Las referencias propias para la separacion en la operacién de despegue-aterrizaje
no se aplicaron o no fueron adecuadas.

Autorizo el aterrizaje de RYR57BQ estando la pista ocupada.

No facilité informacion de transito a la aeronave EXS21PM para acelerar o detener
el despegue.

Facilitd rumbos a las aeronaves en vez de informacion.

Tuvo que enmendar, durante el ascenso de las dos aeronaves, la instruccion de viraje
a la izquierda a la aeronave EXS21PM al ser advertido por la tripulaciéon de la misma.

relacion con el proveedor de servicios ATS en LEMG

Dispone de un plan de formacién de unidad especifico y aprobado por la autoridad
que permite la anotacion de habilitacion de unidad ADI Y APS en LEMG a sus
controladores de transito aéreo.

Dispone de un plan de capacitacion especifico y aprobado por la autoridad para
el mantenimiento de la anotacion de unidad ADI Y APS a los controladores de
transito aéreo.

En el plan de formacién especifico de la unidad (D.i) no se contempla el uso
de simulador para la obtencion de la anotacion de habilitacion ADI de unidad.
Unicamente se contempla la simulacién para la anotacion de habilitacion APS.

En el plan de capacitacién especifico (D.ii) los parametros que rigen el mantenimiento
de la anotacion de unidad son el computo de horas de servicio y la formacion
tedrica en “emergencias y situaciones especiales”.

La unidad dispone de un plan de acciéon de seguridad para establecer medidas de
mitigacion en el marco de investigacion de incidencias ATM (Gestion del Transito
Aéreo).

El plan anual de formacién ATC 2016 de la unidad se adapta estructuralmente a
las directrices del aparatado ATCO.D.080 (b), pero no se identifica la utilizacion de
la simulaciéon para instruccion y valoracién de competencia.
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vii.  Se ha identificado que los métodos utilizados para evaluar la competencia en
materia de emergencias y situaciones anormales no garantizan la competencia del
controlador.

viii.  Las materias que se imparten durante la formaciéon anual, tales como practicas
estandar y procedimientos, situaciones anormales y de emergencia, y factores
humanos no consideran el empleo de medios de simulacién.

E. En relacién con la Agencia Estatal de Seguridad Aérea

Se encuentra en un periodo de implementacién progresiva del nuevo Reglamento
(UE) 2015/340.

F. Antecedentes

Se han reconocido en diversas ocasiones sucesos de similares caracteristicas en
los que se advierte la necesidad de mejorar la gestion de los traficos de acuerdo
a las caracteristicas particulares de los aerédromos vy, para ello, se ha incidido
en la necesidad de mejorar los procedimientos aplicados y la formacion de los
controladores.

3.2. Causas/factores contribuyentes

Se considera que el incidente fue la suma de dos situaciones. Una inicial, producida por
la autorizaciéon de aterrizaje a una aeronave en una pista ocupada, seguida de otra en
la que la distancia entre las dos aeronaves en el aire comprometié su seguridad; como
consecuencia de la incorrecta gestion de la separacion realizada por el controlador de la
posicion de LCL, entre los dos traficos (RYR57BQ y EXS21PM).

Como factor contribuyente se valora que, el rodaje del trafico EXS21PM en despegue a
una velocidad inferior a la esperada por el controlador de LCL, puso de manifiesto que la
capacidad de éste para llevar a cabo su funcion fue mejorable.

Se considera que el procedimiento adoptado para evaluar la competencia del controlador
LCL, con motivo de los procesos de formacion establecidos por el proveedor de servicios de
navegacion aérea durante el proceso de formacion especifica en la unidad, no garantizan
la aptitud de éste para el desempefio de sus funciones.
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4. RECOMENDACIONES DE SEGURIDAD OPERACIONAL

La investigacion pretende mostrar que la gestion realizada por el controlador de LCL pudo
ser mejorable y mas segura.

Como se describe en el apartado 2.3, se ha detectado que durante la formacion y
evaluacién de la capacidad de los controladores de transito aéreo que realiza el proveedor
de servicios de navegacién aérea, existen situaciones que por su baja frecuencia son
dificiles de aleccionar y ejercitar.

Asimismo, el proveedor de servicios, dentro del entorno establecido por la normativa,
dispone de un método aprobado por la autoridad tanto para obtener la/s habilitacién/es
de la correspondiente unidad como para los cursos de refresco. Sin embargo, los datos
recogidos en la investigacién reconocen que en los apartados correspondientes a las
situaciones de emergencia y las valoradas como “especiales”, el método empleado no
garantiza que la aptitud del controlador sea la adecuada.

Independientemente de la fecha en que se produjo el suceso y, por tanto de la normativa
que le apligue, se considera que existe la posibilidad de mejorar en este aspecto.

Como conclusion a la investigacion en cuestion, se han evacuado las siguientes
Recomendaciones de Seguridad:

REC 38/16. Al proveedor de servicios de navegacion aérea ENAIRE, para que adopte e
implemente los cambios necesarios en los procedimientos de su organizacion, con el fin
de que se utilicen métodos de instruccion y evaluacidon que aseguren un adecuado nivel
de competencia de los controladores, acorde a las caracteristicas de la unidad y en todas
las situaciones posibles de operacion.

Dichos métodos deberan ser consistentes con los recogidos tanto en los medios aceptables
de cumplimiento (AMC) como en el material guia (ATC Refresher Training Manual) al
que hace referencia la regulaciéon, independientemente que se establezcan otros métodos
autorizados por la Agencia.

REC 39/16. A la Agencia Estatal de Seguridad Aérea (AESA), al objeto de que informe
a las empresas certificadas por ella, para impartir formaciéon de unidad y continua de
ATCOS, que deben utilizar aquellos métodos de instruccion y evaluacion que aseguren
un adecuado nivel de competencia de los controladores, acorde a las caracteristicas de la
unidad y en todas las situaciones posibles de operacion.

Dichos métodos deberan ser consistentes con los recogidos tanto en los medios aceptables
de cumplimiento (AMC) como en el material guia (ATC Refresher Training Manual) al
que hace referencia la regulaciéon, independientemente que se establezcan otros métodos
autorizados por la Agencia.
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5. APENDICES

ANEXO A: Gréfica de los parametros registrados por el FDR del trafico RYR57BQ y del QAR
del trafico EXS21PM.






ANEXO A

Graficas de los parametros registrados por el FDR del trafico RYR57BQ
y del QAR del trafico EXS21PM
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