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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
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 erréneas.
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Abreviaturas

A/P Piloto automatico — Autopilot

AT Control automatico de empuje - Autothrust

ACAS Sistema anticolision de a bordo — Airborne collision avoidance system
ACC Centro de control de area

AEMET Agencia Estatal de Meteorologia

AESA Agencia Estatal de Seguridad Aérea

ATPL (A) Licencia de piloto de transporte de linea aérea de avién
ATC Control de transito aéreo

°C Grado centigrado

CAVOK Techo y visibilidad OK — Ceiling and visibility OK

CFL Nivel de vuelo autorizado - Cleared Flight Level

CPL (A) Licencia de piloto comercial de avién

CTA Controlador de Transito Aéreo

FL Nivel de vuelo — Flight level

ft Pie

h Hora

IFR Reglas de vuelo instrumental - Instrument flight rules
km Kilometro

km/h Kilémetro por hora

Kt Nudo

LECP Indicador de lugar OACI de Palma de Mallorca ACC
LEIB Indicador de lugar OACI del aeropuerto de Ibiza

LEPA Indicador de lugar OACI del aeropuerto de Palma de Mallorca
m Metro

MEL Lista de equipo minimo — Minimum Equipment List
METAR Informe meteoroldgico ordinario de aerédromo (en clave meteoroldgica aeronautica)
min Minuto

MFD Pantalla multifuncién - Multi function display

MP Multipiloto — Multi pilot

N Norte

NE Noreste
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NM
oJT
OJTI
PAC
PF
PFD
PM
QAR

RA

SACTA
SID

SP
STAR
STCA
TA
TCAS
uTC

VAC

Milla ndutica

Entrenamiento en el puesto — On the Job Training

Instructor de entrenamiento en el puesto — On the Job Training Instructor
Prevision de alerta de conflicto del sistema SACTA

Piloto a los mandos — Pilot flying

Pantalla principal de vuelo - Primary flight display

Piloto que supervisa — Pilot monitoring

Registrador de acceso rapido — Quick Access Recorder

Aviso de resolucion - Resolution advisory

Segundo

Sur

Sistema automatizado de control de transito aéreo

Salida normalizada por instrumentos - Standard instrument departure
Monopiloto — Single Pilot

Llegada normalizada por instrumentos - Standard instrument arrival
Alerta de conflicto a corto plazo — Short term conflict alert

Aviso de trafico - Traffic advisory

Sistema de alerta de transito y anticolision

Tiempo universal coordinado

Violacion de Alerta de Conflicto del sistema SACTA

Tiempo universal coordinado (en mensajes meteoroldgicos)
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Sinopsis

Operador Air Europa Caladero Aviation

Aeronave Boeing 737-800 Cessna Citation C510
matricula EC-JBK matricula EC-LCX

Personas a bordo 168, ilesos 2, ilesos

Tipo de operacion Transporte aéreo comercial - Aviacién general —
Regular — Interior — Pasajeros Negocios

Fase de operacién En ruta — en descenso normal En ruta — en ascenso

para nivel de crucero

Reglas de vuelo IFR IFR

Fechay hora del incidente 20 de abril de 2017, 06:58 UTC?

Lugar del incidente 13 NM al norte del aeropuerto de Palma de Mallorca, a 12000
ft de altitud

Fecha de aprobacién 26 de Septiembre de 2018

Resumen del suceso:

El dia 20 de abril de 2017, la aeronave Boeing 737-800 operada por Air Europa,
matricula EC-JBK, se encontraba realizando la aproximacion? al aeropuerto de Palma de
Mallorca procedente de Barcelona, en tanto que la aeronave Cessna Citation C510
operada por Caladero Aviation, matricula EC-LCX, se encontraba en ascenso tras haber
despegado? del aeropuerto de Palma de Mallorca.

Ambas aeronaves estaban en contacto radar y radio con el sector F1X del ACC de
Palma.

La aeronave operada por Air Europa fue instruida a mantener FL120 y se encontraba
estabilizada a dicho nivel de vuelo a las 06:56:30. La aeronave operada por Caladero
Aviation habia sido instruida a detener su ascenso y establecerse en FL110. Sin embargo,
la tripulacion de esta ultima aeronave colacion6 FL120 y se establecié en dicho nivel a

1. La referencia horaria utilizada en este informe es la hora UTC. La hora local es la UTC + 2
2. STAR TOLSO1R
3. SID BAVER1T

viii
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las 06:57:45, momento en el que la distancia horizontal entre las dos aeronaves era de
2,5 NM y volaban en rumbos de colision.

Las tripulaciones de ambas aeronaves se tenian a la vista y sus respectivos sistemas
ACAS les estaban dando alertas de trafico “TCAS TA".

A consecuencia del acercamiento, la aeronave operada por Air Europa tuvo un aviso de
resolucion (RA) del sistema ACAS, e inicié una maniobra de descenso siguiendo su
indicacion. Por su parte, la aeronave operada por Caladero Aviation realizé también una
maniobra evasiva de descenso a discrecion de la tripulacion.

De acuerdo a los datos radar, a las 06:58:19 se alcanz6 la minima distancia entre las
aeronaves que fue de 0,9 NM en horizontal y 0 ft en vertical.

A partir de este momento aumenté la distancia entre las aeronaves debido a que, en el
plano horizontal, la aeronave operada por Caladero Aviation siguié la instruccién de
virar a la izquierda proporcionada por el controlador del sector F1X; y en el plano
vertical debido al cambio de sentido del aviso ACAS RA de la aeronave operada por Air
Europa (de descenso cambié a ascenso), que también fue seguida por la tripulacion.

Tras el incidente ambas aeronaves continuaron sus respectivos vuelos sin mas novedad.

iX
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1.1.

INFORMACION SOBRE LOS HECHOS
Antecedentes del vuelo

El dia 20 de abril de 2017 un Boeing 737-800 operado por Air Europa, matricula
EC-JBK, realizaba el vuelo con distintivo de llamada AEA6007, con origen el
aeropuerto de Barcelona-El Prat y destino el aeropuerto de Palma de Mallorca. Por
su parte, la aeronave Cessna Citation C510 operada por Caladero Aviation, matricula
EC-LCX, despegaba del aeropuerto de Palma de Mallorca para realizar su segundo
salto programado del dia, entre este aeropuerto y el de Malaga-Costa del Sol.

La primera de las aeronaves estaba realizando la llegada normalizada por
instrumentos (STAR) TOLSO1R a la pista O6L.

Figura 1. Detalle carta AD 2 — LEPA/LES) STAR 2.1 (STAR TOLSO1R)

La segunda estaba autorizada a volar la salida normalizada por instrumentos (SID)
BAVER1T, tras el despegue por la pista 06R.
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Como se puede observar en las figuras 1y 2 las trayectorias de ambas aeronaves
se cruzan en las proximidades del punto TAKUS. El sector F1X del ACC de Palma
era el encargado de proveer separacion entre las aeronaves en llegada y salida en
esta zona para la configuracion operativa de ese dia.

Ambas aeronaves contactaron en la frecuencia del sector F1X. En ese momento el
sector estaba siendo atendido por un alumno en instruccion OJT (On the Job
Training- entrenamiento en el puesto), un controlador ejecutivo que realizaba las
labores de instructor y un controlador planificador. Las comunicaciones con las
aeronaves fueron mantenidas en todo momento por el alumno?* en instruccion,
mientras que el instructor estuvo dando explicaciones al alumno de manera
continuada. Los controladores estaban en el ultimo periodo de 40 minutos de
servicio antes de su relevo, previsto para las 07:00 h.

Figura 2. Detalle carta AD 2 — LEPA/LES] SID 3.1 (SID BAVER1T)

La aeronave AEA6007 fue autorizada a sucesivos descensos hasta que fue instruida
a descender a FL120 y mantener. La aeronave EC-LCX fue autorizada a sucesivos
ascensos, hasta que a las 06:56:21 el controlador instruy6 a la aeronave EC-LCX a
continuar el ascenso a FL110. La tripulacién de la aeronave colacion6 ascenso a
FL120. Como consecuencia de ello la aeronave EC-LCX continu6 el ascenso hasta
establecerse en FL120. Las aeronaves se encontraron a la misma altitud y en
trayectorias convergentes, lo que provocé que la aeronave AEA6007 tuviera una
activacion de su sistema TCAS, con un aviso de resolucién de descenso. Por su

4 Cuando el alumno esta ocupando la frecuencia se sobreentiende que esta efectuando labores de controlador
ejecutivo y sus actuaciones son responsabilidad del instructor.
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parte el comandante de la aeronave EC-LCX realizé una maniobra evasiva también
de descenso.

El maximo acercamiento entre las dos aeronaves alcanzado durante el evento fue
de 0,9 NM y 0 ft.

1.2. Lesiones personales

1.2.1. Aeronave EC-JBK

Total en la

Lesiones Tripulacion Pasajeros seronave Otros
Mortales
Lesionados graves
Lesionados leves
llesos 6 162 168
TOTAL 6 162 168
1.2.2. Aeronave EC-LCX
Lesiones Tripulacion Pasajeros Total en la Otros
aeronave
Mortales
Lesionados graves
Lesionados leves
llesos 2 2
TOTAL 2 2

1.3. Danos a la aeronave

Las aeronaves implicadas en el incidente no sufrieron ningun dafo.

1.4. Otros danos

No se produjeron otros dafos.
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1.5. Informacién sobre el personal

1.5.1. Informacion sobre el personal de la aeronave EC-JBK

El comandante de la aeronave, de nacionalidad espafiola y 47 afios de edad, tenia licencia
de piloto de transporte de linea aérea de avion (ATPL(A)) emitida por la Agencia Estatal de
Seguridad Aérea de Espafia (AESA), con habilitaciones de tipo B-737 300-900 y de vuelo
por instrumentos validas y en vigor hasta el 31 de marzo de 2018. Asimismo contaba con
certificado médico de clase 1 vélido y en vigor hasta el 08 de febrero de 2018. Su expe-
riencia era de 11.100 h totales de vuelo y de 10.853 h en el tipo.

El copiloto de la aeronave, de nacionalidad espafola y 33 anos de edad, tenia licencia
ATPL(A) emitida por AESA, con habilitaciones de tipo B-737 300-900 y de vuelo por ins-
trumentos validas y en vigor hasta el 31 de julio de 2017. Asimismo contaba con certifica-
do médico de clase 1 valido y en vigor hasta el 11 de septiembre de 2017. Su experiencia
era de 4.300 h totales de vuelo y de 447 h en el tipo.

1.5.2. Informacion sobre el personal de la aeronave EC-LCX

El comandante de la aeronave, de nacionalidad espafiola y 46 afios de edad, tenia licencia
de piloto comercial de avion (CPL(A)) emitida por AESA, con habilitacion de tipo C510/SP/
MP>y de vuelo por instrumentos validas y en vigor hasta el 31 de julio de 2017. Asimismo
contaba con certificado médico de clase 1 valido y en vigor hasta el 24 de junio de 2017.
Su experiencia era de 4.459 h totales de vuelo y de 1.414 h en el tipo.

El copiloto de la aeronave, de nacionalidad espafiola y 25 afos de edad, tenia licencia
CPL(A) emitida por AESA, con habilitacién de tipo C510/MP y de vuelo por instrumentos
validas y en vigor hasta el 30 de septiembre de 2017. Asimismo contaba con certificado
médico de clase 1 vélido y en vigor hasta el 25 de febrero de 2018. Su experiencia era de
334 h totales de vuelo y de 80 h en el tipo.

Esta misma tripulacion llevaba volando junta desde octubre de 2016, y habian volado por
Ultima vez el 17 de abril de 2017 (3 dias antes del incidente).

El dia del incidente tenian programados cinco vuelos: Zaragoza - Palma de Mallorca - Ma-
laga - Barcelona - Palma de Mallorca - Zaragoza.

4. Cuando el alumno esta ocupando la frecuencia se sobreentiende que esta efectuando labores de controlador
ejecutivo y sus actuaciones son responsabilidad del instructor.
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La preparacion de los vuelos del dia 20 de abril de 2017 la realizaron el dia anterior en
Zaragoza.

1.5.3. Informacion sobre el personal de control

En la posicion de control de transito aéreo que atendia a los dos traficos en cuestion
(sector LECPF1X) se encontraban 3 personas: un controlador planificador, un controlador
ejecutivo y un alumno controlador.

El controlador ejecutivo también hacia las veces de instructor del alumno controlador, el
cual tenia experiencia en los sectores en ruta y se encontraba realizando formacién OJT
para aproximacion a Palma de Mallorca. El alumno era quien daba autorizaciones e ins-
trucciones con intervencién continua del instructor, explicando éste ultimo los distintos
escenarios de tareas siguientes a realizar con el trafico.

El alumno controlador, de nacionalidad espafola y 39 afios de edad, tenia licencia de
controlador de transito aéreo emitida por AESA desde el 02/12/2009. Asimismo contaba
con certificado médico valido y en vigor hasta el 13 de mayo de 2019. Su experiencia en
la dependencia era de unos 3 anos y medio, y contaba con las anotaciones de unidad
con habilitaciones para ruta y aproximacion en el sector LEIB validas y en vigor hasta el
06/09/2017. En ese momento estaba realizando el entrenamiento en el puesto para obte-
ner la habilitacion de aproximacion a LEPA.

El controlador ejecutivo (e instructor), de nacionalidad espafola y 53 afios de edad, tenia
licencia de controlador de transito aéreo emitida por AESA desde el 01/06/1993. Asimis-
mo contaba con certificado médico valido y en vigor hasta el 22 de abril de 2018. Su ex-
periencia en la dependencia era de unos 20 anos. Contaba con las anotaciones de unidad
con habilitacion para ruta y aproximacion (sectores LEIB y LEPA) validas y en vigor hasta el
09/05/2018. Ademas, en su licencia tenia la anotacion de OJTI (OJT Instructor) valida y en
vigor hasta el 09 de mayo de 2020.

El controlador planificador, de nacionalidad espafiola y 56 afios de edad, tenia licencia de
controlador de transito aéreo emitida por AESA desde el 30 de enero de 1993. Asimismo
contaba con certificado médico valido y en vigor hasta el 23 de febrero de 2018. Su ex-
periencia en la dependencia era de unos 17 anos. Contaba con las anotaciones de LECP
validas y en vigor hasta el 26/09/2017, estando habilitado para ruta y aproximacién en la
posicion de LEIB y LEPA.
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1.6.

Informacion sobre la aeronave

1.6.1. Informacion sobre la aeronave EC-JBK

La aeronave de matricula EC-JBK, modelo BOEING 737-800 y numero de serie
33973, tenia certificado de aeronavegabilidad valido y en vigor expedido el 19 de
noviembre de 2004 por la Direccion General de Aviacion Civil de Espafna. El
certificado de revisién de la aeronavegabilidad, emitido por AESA, era valido hasta
el 14 de noviembre de 2017. La ultima tarea de mantenimiento en linea,
correspondiente a una revision tipo A, se habia efectuado el dia el 9 de marzo de
2017, y de mantenimiento base, correspondiente a una revision tipo C y estructural,
el dia 23 de diciembre de 2016 cuando la aeronave contaba con 34816,9 horas de
vuelo.

1.6.2. Informacion sobre la aeronave EC-LCX

1.7.

La aeronave de matricula EC-LCX, modelo Cessna 510 Citation Mustang y nimero
de serie 510-0235, tenia certificado de aeronavegabilidad valido y en vigor expedido
el 23 de octubre de 2009 por AESA. El certificado de revisién de la aeronavegabilidad
era valido hasta el 21 de julio de 2017. Las ultimas tareas de mantenimiento
significativas, corresponden a una revision general (overhaul) de los motores, pintado
total del avién y puesta al dia de todas las fases de mantenimiento el 24 de julio
de 2016, cuando la aeronave contaba con 3568,5 horas de vuelo. Desde entonces,
hasta el dia del incidente la aeronave habia volado 93,4 horas. La aeronave no tenia
diferidos, su MEL requiere todos los items operativos.

La aeronave estaba equipada con sistema ACAS |. Este sistema presenta a las
aeronaves proximas que pueden ser conflictivas y emite avisos acusticos TA de
trafico. Este sistema no proporciona avisos de resolucion (RA).

Informacion meteorolégica

De acuerdo a la informacién proporcionada por la Agencia Estatal de Meteorologia
(AEMET), basandose en imagenes de radar y descargas eléctricas, en las islas
Baleares no habia actividad convectiva a la hora del incidente. Tampoco la situacién
en superficie presentaba valores intensos de viento o reducciones de visibilidad.

En las estaciones meteoroldgicas proximas al lugar del incidente (Binissalem a unos
14 km al sureste, y Santa Maria del Cami, a unos 13 km al sur-sureste), la situacion
era de viento del NE de unos 18 km/h con maximo de 38 km/h, temperaturas en
torno a los 12 °C y una humedad entre el 50 y el 60 %). Esta situacion se ajustaba
al pronéstico que habia de intervalos nubosos con predominio de nubes altas,
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temperaturas nocturnas en descenso, diurnas sin cambios, y vientos del nordeste.

Por otra parte, los METAR del aeropuerto de Palma de Mallorca (a 13 NM® al sur
del lugar del evento) méas préximos a la hora del evento fueron:

LEPA 200630Z 06010KT 9999 FEW028 11/05 Q1023 NOSIG
LEPA 200700Z 06010KT 020V090 9999 FEWO028 13/03 Q1024 NOSIG

En ambos se indica un viento en superficie de 10 Kt de intensidad, visibilidad
superior a 10 km, presencia de nubes cubriendo solamente entre 1y 2 octavas del
cielo a 2800 ft, dia anticiclénico y ausencia de cambios significativos esperables.

Los pilotos de las dos aeronaves afirmaron que las condiciones de visibilidad eran
optimas (CAVOK’), sin nubes y no recuerdan ningun hecho significativo acerca del
viento o cualquier otro fendmeno meteorolégico de interés.

1.8. Ayudas para la navegacion

Todos los sistemas de navegacion funcionaban correctamente.

1.9. Comunicaciones y datos radar

Se dispone de los registros de comunicaciones orales mantenidas entre ATC vy las
aeronaves del sector F1X. Asimismo se han proporcionado los datos radar obtenidos
del sistema Palestra®. A continuacién se exponen los datos mas relevantes que
afectan al incidente analizado.

Tras contactar con el sector F1X, el controlador del mismo autorizd a la aeronave
AEA6007 a continuar volando la STAR TOLSO1R y descender a FL140.

A las 06:53:06 contacté la aeronave EC-LCX por primera vez con el sector y fue
autorizada a ascender a FLO8O.

Posteriormente, a las 06:54:30 el controlador autorizd a la aeronave AEA6007 a
descender a FL120.

®. 13 NM equivalen a unos 24 km aproximadamente.

7. CAVOK (Ceiling And Visibility OK). Para ello, la visibilidad debe ser de 10 km o superior, no debe haber ninguna
nube por debajo de 5.000 ft o por debajo de la mayor altitud minima de sector, de estas 2, la que sea mayor y
tiene que haber ausencia de cumulonimbos o de fenémenos de tiempo significativo.

8 Este sistema reproduce a posteriori los datos grabados del SACTA, con lo que las presentaciones en pantalla que
aqui se muestran pueden diferir ligeramente con las que se tenfan en tiempo real durante el incidente.



Informe técnico IN-005/2017

A las 06:54:57 la aeronave EC-LCX fue autorizada a ascender a FL100. Medio
minuto mas tarde fue instruida a proceder directo al punto PINTO.

A las 06:56:21 el controlador autorizé a la aeronave EC-LCX a continuar el ascenso
a FL110 y le proporcioné informacién de transito: “Echo Charlie Lima Charlie X-ray
continten para nivel de vuelo uno uno cero. Mantengan debido a trafico ahora a
las dos de su posicion nivel superior™. La tripulacién colacioné “Copiado, pues uno
dos cero manteniendo, Echo Charlie Lima Charlie X-ray”. En el audio se puede
apreciar que las comunicaciones fueron nitidas, con un nivel adecuado de velocidad
y entonacion.

Inmediatamente después de la colaciéon realizada por parte de la tripulacion de la
aeronave EC-LCX, el controlador dio contacto radar e instrucciones de ascenso a
una aeronave que habia contactado en la frecuencia a las 06:56:14 y a la que no
habia podido atender.

Figura 3. Imagen Palestra correspondiente a las 06:56:28

En la figura 3 se puede observar que el controlador selecciond el nivel 110 en el
campo CFL (Cleared Flight Level — nivel de vuelo autorizado) de la etiqueta (color
amarillo) de la aeronave EC-LCX. La etiqueta verde corresponde a la aeronave EC-
JBK con distintivo AEA6007.

9. Se referia al EC-JBK.
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A las 06:57:02 el controlador instruyé a la aeronave AEA6007 a mantener FL120
debido a trafico en salida a las 12 de su posicion'.

A las 06:57:22 la aeronave habia ascendido hasta 11300 ft, y la distancia horizontal
respecto a la AEA6007 era de 4,2 NM.

Figura 4. Imagen Palestra 06:57:13 Figura 5. Imagen Palestra 06:57:22

Aungue en las figuras (generadas a posteriori mediante Palestra) se puede observar
la alerta de conflicto con sus avisos PAC (posible alerta de conflicto) y VAC (violacion
de alerta de conflicto), esta presentacion no fue la misma que el controlador tenfa
en su pantalla. De hecho, al controlador no le aparecian dichas alertas ya que el
sistema que lo posibilita (sistema STCA) no estaba implantado'' para ese volumen
de espacio aéreo en la fecha del incidente, con lo que el controlador no recibié la
alerta. De haber estado implantado, y de acuerdo a los datos del sistema Palestra,
a las 06:57:22 deberia haberse producido un aviso PAC.

A las 06:57:30 la aeronave EC-LCX sobrepasoé los 400 ft por encima de los 11000
ft autorizados.

Entre las 06:57:16 y las 06:57:47 el controlador mantuvo comunicaciones con otra
aeronave que se encontraba en el sector (EZY123M).

A las 06:57:52 el controlador instruyé a la aeronave EC-LCX a virar inmediatamente
a la izquierda a rumbo S, y a continuaciéon a la aeronave AEA6007 a virar a la

10 Se referfa al EC-LCX
", En otras dependencias de control ya estaba implantado, y se espera que se implante en todas en el futuro. De
hecho en esta dependencia ya ha sido implantado en abril de 2018

9
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derecha (no indicé el motivo a ninguna de las dos). La tripulacion de esta ultima
notificd que tenia un TCAS RA. En ese momento la distancia horizontal entre ellas
era de 2,2 NM, establecidas ambas a FL120.

Figura 6. Imagen Palestra 06:57:51

En la tabla se muestra la evolucién de las aeronaves en los instantes siguientes:

TIEMPO AEA6007 EC-LCX DIST. HORIZONTAL
06:58:00 11800 ft 12000 ft 1,5 NM
06:58:05 11600 ft 11800 ft 1,2 NM
06:58:10 11400 ft 11600 ft 1,0 NM
06:58:16 11300 ft 11300 ft 0,9 NM
06:58:20 11100 ft 11000 ft 0,9 NM
06:58:30 11200 ft 10900 ft 1 NM
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La aeronave AEA6007 fue la primera en descender de FL120. Unos segundos
después, la aeronave EC-LCX también comenzé a descender. A partir de las 06:58:10
la aeronave EC-LCX llevaba un régimen de descenso superior al de la aeronave
AEAB007, y las trayectorias comenzaron a divergir, debido a que la aeronave EC-
LCX habia iniciado unos segundos antes un viraje hacia la izquierda.

Figura 7. Imagen Palestra 06:58:10 Figura 8. Imagen Palestra 06:58:16

A las 06:58:29 la tripulacion de la aeronave AEA6007 notificd que volvian al nivel
autorizado después de haber seguido la indicacion del aviso TCAS RA recibido.

1.10. Informacion de aerédromo

No aplica.

1.11. Registradores de vuelo

No se pudo disponer de los registradores de vuelo de las aeronaves debido a que
cuando se inici6 la investigacion, éstos ya no contenian grabados los datos del
vuelo del incidente.

No obstante, si se pudieron recuperar los datos obtenidos del registrador de acceso
rapido relativos al vuelo del incidente de la aeronave EC-JBK (AEA6007). Su
informacién mas relevante es la siguiente.

A las 06:57:49 se activd un aviso TCAS RA con sentido de descenso en la aeronave.
Seguidamente la aeronave descendid¢ hasta alcanzar una velocidad maxima de
-2870 ft/min. A las 06:58:08 cambid el sentido del aviso TCAS RA a uno de ascenso,
que fue seguido por la tripulacién y durd hasta las 06:58:19, momento en el que
se emitid el aviso de libre de conflicto.

11



Informe técnico IN-005/2017

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

No aplica.

1.13. Informacion médica y patolégica

No aplica.

1.14. Incendio

No hubo incendio.

1.15. Aspectos relativos a la supervivencia

No aplica.

1.16. Ensayos e investigaciones

1.16.1. Declaracion del comandante de la aeronave EC-JBK

Del informe que redacté el comandante de la aeronave EC-JBK tras el incidente se
ha extractado la siguiente informacion:

El comandante de la aeronave EC-JBK (AEA6007) informd que el vuelo habia
resultado sin nada resefiable y que se encontraban en fase de aproximacién al
aeropuerto de Palma de Mallorca manteniendo FL120 como autorizada rumbo a
ADX desde EVOLI tal y como habian sido instruidos por control.

Manifesté asimismo que escuché que la tripulacién de la aeronave EC-LCX colacioné
FL120 cuando habian sido instruidos a detener el ascenso en FL110. Al ser el mismo
nivel de vuelo que mantenia su aeronave les puso alerta. Tuvo contacto visual con
la aeronave (la tenia a su izquierda) y observd que se le acercaba a gran velocidad
ascendiendo rapido. Al observar en la pantalla que la aeronave EC-LCX alcanzaba
FL120 dejo de observar fuera para centrarse en la resolucién del TCAS que esperaba
que se emitiera.

Una vez se activo (aviso acustico “DESCEND, DESCEND"”) desconect6 el A/P y A/T'?
e indico al copiloto que notificara a control un TCAS RA, lo que hizo inmediatamente
y en varias ocasiones. No se obtuvo respuesta por parte de control, que siguio
hablando con otros traficos.

12 Piloto automaético y control automatico de empuje respectivamente

12
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Escuché después al controlador instruir a la aeronave EC-LCX a virar a la izquierda
a rumbo S.

EI TCAS RA pasé de indicar descenso a indicar ascenso y asi lo realizé inmediatamente.
En esta fase la otra aeronave ya habia cambiado su rumbo e iba en alejamiento.

No recuerda haber recibido instrucciones por parte de control para realizar una
maniobra evasiva y en todo momento volaron con rumbo a ADX

1.16.2. Declaracion del comandante de la aeronave EC-LCX

El comandante de la aeronave EC-LCX fue entrevistado tras el incidente y de sus
declaraciones se ha extractado la siguiente informacion:

El vuelo del incidente era un vuelo de posicionamiento sin pasajeros a bordo de
Palma de Mallorca a Malaga, y era el sequndo vuelo del dia. Ambos pilotos se
encontraban descansados tras tres dias sin volar.

Acababan de despegar por la pista 0O6R del aeropuerto de Palma de Mallorca y se
encontraban en ascenso autorizado hacia FL180 cuando el controlador les instruyo
a detener el ascenso a FL120. Colacioné (el comandante llevaba las comunicaciones
y era el PM') y no escuché ninguna correccion por parte del controlador. El copiloto
(que era el PF') lo seleccion6 en el selector de altitud y él contestd “check”.

Respecto al equipo a bordo informé que la aeronave cuenta con transponder “S”
y ACAS |, que da alertas TA pero no RA. La aeronave dispone de 2 PFD (1 para
cada piloto), y un MFD en el centro donde pueden seleccionar diferentes cosas. En
este caso seleccionan mapa, ruta de vuelo y traficos (con posicion y altura relativa;
la precision en planta depende del rango seleccionado, y en altura es de 100 ft).
En esta pantalla aparece la informacién del ACAS dando la posicion relativa de los
traficos, la altitud de los mismos (relativa respecto a su aeronave y con dos digitos)
y la actitud (si estd en ascenso o descenso). En caso de que una aeronave estuviera
en su trayectoria (si se viera hacia delante en linea de vuelo) apareceria también en
el PFD, ya que tiene vision sintética (no fue el caso del dia del incidente). Ademas,
reciben una sefial acUstica “TRAFFIC, TRAFFIC” cuando se considera el trafico en
cuestion una amenaza. No da “Clear of conflict” al no ser TCAS I

Ya establecidos en FL120 se activd un aviso en el TCAS TA y el diamante que
representaba ese trafico en el MFD se puso en blanco solido y se escuchd la alarma
acustica de “TRAFFIC, TRAFFIC”. En este momento él tomé el mando de la aeronave
(previamente dijo “mio” y el copiloto le cedié el mando). El copiloto no realizd

'3, PM: Pilot monitoring (piloto que supervisa).
. PF: Pilot flying (piloto que vuela).
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ninguna tarea durante la emergencia, y el comandante no dej6é tampoco de llevar
las comunicaciones.

Tuvo contacto visual con la otra aeronave (la veia a sus 2), aunque no pudo
determinar el tipo ni la compania (el copiloto también tuvo contacto visual con la
aeronave). Observé que las trayectorias eran convergentes y que estaban a la misma
altitud, por lo que decidié' iniciar una maniobra de evasion, virando a la izquierda
e iniciando el descenso simultdneamente (previamente desconecté el A/P para
realizar las maniobras a mano).

Cuando inici6 el descenso no habia recibido comunicacion de ATC todavia. Al poco,
hubo una comunicacion del controlador. Cree recordar que le dio instrucciones de
virar a rumbo 180 y descenso a FL110.

La decisién de descender fue suya, ya que el sistema ACAS | no proporciona
resoluciones (RA), y considerd que descender era una maniobra mas rapida y segura,
gue le permitiria mantener el contacto visual con la aeronave (aunque afirmé que
una vez iniciado el viraje perdi6é de vista a la otra aeronave al situarse en la zona
posterior de su trayectoria).

A partir de ahi desaparecié la sefial del TCAS vy recibié vectores del controlador para
abandonar el sector. No realiz6 comunicacion de TCAS para no saturar las
comunicaciones.

En el momento del suceso ya habian hecho en cabina los chequeos de ascenso,
altimetro y presurizaciéon y procedian directos a PINTO, tal y como habian sido
instruidos.

Respecto de la colacién de FL120 (erronea, pues lo instruido habia sido FL110)
afirma que debidé ser un error suyo, pero que también lo fue del copiloto al
seleccionarlo en modo de A/P y repetir FL120. A posteriori le parece extranNo no
haber recibido correccién por parte de control, aunque también indica que habia
saturacion en la frecuencia.

También indicé que no habia problemas con las comunicaciones y se escuchaban
correctamente. Respecto a la meteorologia afirmé que las condiciones eran muy
buenas con 6ptima visibilidad

Afadié que no habia tenido que realizar nunca antes una maniobra asi en un vuelo
civil, pero que conocia bien las acciones a tomar y que se ensayan durante la
formacion.

> De acuerdo a los procedimientos a aplicar cuando se activa un aviso TCAS TA en el ACAS |, en caso de no
tener contacto visual no se realiza ninguna maniobra. En caso de tener contacto visual se realiza maniobra evasiva
a discrecion del piloto.
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Tras este incidente continuaron el vuelo sin ninguna novedad.

1.16.3. Declaracion del controlador ejecutivo del sector LECPF1X

Del informe que redacté el controlador ejecutivo tras el incidente se ha extractado
la siguiente informacion:

Indicd que “la carga de trabajo era alta en modo instruccién, con dificultad alta. La
aeronave AEA6007 en llegada fue autorizada a FL120, mientras que la EC-LCX en
salida desde Palma fue autorizada a FL110. Esta ultima continud su ascenso a
FL120 y se perdio la separaciéon minima.”

1.16.4. Declaracion del controlador planificador del sector LECPF1X

Del informe que redacté el controlador planificador tras el incidente se ha extractado
la siguiente informacion:

Indicé que “cumplia con la organizaciéon de la bahia, colocacién de fichas, porque
en ese momento No se requeria Mmas accion.”

1.16.5. Declaracion del supervisor de turno

Del informe que redacté el supervisor tras el incidente se ha extractado la siguiente
informacion:

Indicé que “la configuracién de pistas era la de mayor complejidad (pistas 06),
especialmente para el sector F1X, con alta carga de llegadas, ya que la congestion
de comunicaciones en la frecuencia facilita que los pilotos malinterpreten las
instrucciones que le dan. Con esta configuracién de pistas se crea, en su opinion,
un punto de cruces muy conflictivo en el sector F1X (donde se produjo el incidente)
entre aeronaves en llegada y en salida.”

1.16.6 Informacion sobre actividad y descanso

Tanto el controlador ejecutivo-instructor como el planificador habian trabajado en
frecuencia por Ultima vez el domingo 16 de abril (totalizando 5 dias seguidos de
actividad tras 3 de descanso) y habian tenido descanso el lunes 17 y martes 18. El
miércoles 19 de abril, dia anterior al incidente, ambos habifan recibido formacion.
Dicha formacién estaba planificada dentro de la programaciéon mensual de turnos,
fue de 6 horas de duracion, y se realizé fuera de la sala de control.

-_
ul
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El alumno controlador se incorporaba a trabajar el dia 20 de abril tras dos de
descanso (18 y 19). Previamente a este descanso habia trabajado 5 dias seguidos,
habiendo realizado el ultimo dia (17 de abril) turno de tarde.

1.17. Informacién sobre la organizacion y gestion

No aplicable.

1.18. Informacion adicional

No aplicable.

1.19. Técnicas de investigacion utiles o eficaces

1.19.1 Resultado del analisis realizado por el proveedor de servicios de navegacion
aérea

El proveedor de servicios de navegacion ENAIRE realizé una investigacion interna
del suceso, a partir de la cual propuso internamente una serie de acciones de
mejora que a continuaciéon se enumeran (se presenta también informacién acerca
del grado de implantacion de las mismas a fecha de septiembre de 2018 tras haber
solicitado dicha informacion a ENAIRE):

- Envio del informe a los CTA's implicados, a la unidad, y al departamento de
Formacién y Evaluacion. También se le envié a Air Europa y a Caladero Aviation.

e La difusion del informe de la incidencia a todos los CTA's, y explicitamente
la explicacion del suceso y las recomendaciones que contenia el informe
interno se realizé en los moédulos formativos al personal ATC durante
2017. El grado de satisfaccion de los contenidos de este modulo ha sido
muy satisfactorio, por valorarse mucho la oportunidad de acceder de una
forma dedicada al andlisis y desarrollo de las incidencias.

- Creacion de una Alerta de seguridad regional sobre este tipo de incidencias.

e La Alerta de seguridad fue creada y distribuida a todos los CTA's durante
2017.

- Revision en modulos de formacion de incidencias en las que la falta de escucha
activa de una autorizacién, con colacién incorrecta, ha resultado factor
determinante para una incidencia, especialmente en entorno OJTI. Elaboracion de

16
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un moédulo formativo especifico, o difusiéon de los factores especificos relacionados
con la OJTI que pueden afectar a la seguridad, en particular en lo referido a
distracciones relacionadas con:

a) los riesgos cognitivos adicionales, inherentes a la tarea de Instructor: atencion
dividida, anticipacion necesaria, escucha simultanea, atencién al entorno,
intervencion, etc.

b) la interaccion entre Instructor y alumno con trafico en evolucion,

<) la vigilancia de pantalla y coherencia entre autorizaciones, colaciones y
observacién del comportamiento del trafico

e Este médulo esta todavia en fase de elaboracion, y se espera para impartir
como refuerzo en las dependencias con sucesos similares y a modo de
prevencion en el resto. Se ha establecido como fecha limite para
elaboraciéon de contenidos el 31/12/2018. para poder programar e
impartir posteriormente las formaciones que sean precisas

Por otro lado, el proveedor de servicios de navegacion aérea tiene previsto para
el afo 2020 la finalizaciéon del cambio de sus radares a Modo S, y la actualizaciéon
de su Sistema Automatizado de Control de Transito Aéreo (SACTA). Esta nueva
actualizacion presentara en la pantalla del controlador el nivel de vuelo
seleccionado por la tripulacion de la aeronave. En el caso en el que el nivel de
vuelo seleccionado no coincida con el autorizado se mostrara un aviso.

e El radar de Palma ya ha sido adaptado a Modo S. Ademas, el STCA se
implanté el pasado 16 de abril de 2018 con un resultado muy satisfactorio
desde el punto de vista de su uso y de las mejoras que ofrece de cara a
evitar sucesos como el de esta investigacion.
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2. ANALISIS

2.1 Consideraciones generales

El dia 20 de abril de 2017 el Boeing 737-800 operado por Air Europa, matricula
EC-JBK, realizaba el vuelo con distintivo de llamada AEA6007, con origen el
aeropuerto de Barcelona-El Prat y destino el aeropuerto de Palma de Mallorca. La
aeronave estaba realizando la STAR TOLSO1R.

Por su parte, la aeronave Cessna Citation C510 operada por Caladero Aviation,
matricula EC-LCX, despegaba del aeropuerto de Palma de Mallorca para realizar su
segundo salto programado del dia, entre este aeropuerto y el de Malaga-Costa del
Sol. Estaba volando la SID BAVERTT.

Las tripulaciones de ambas aeronaves estaban en posesién de las licencias y
certificados médicos validos y en vigor para la realizacion del vuelo.

Ambas aeronaves tenian toda la documentacién en vigor y eran aeronavegables.

Tanto el controlador ejecutivo-instructor, como el planificador, como el alumno
controlador tenian sus licencias, anotaciones de unidad y certificados médicos
validos y en vigor.

Asimismo, sus actividades previas al vuelo del incidente se consideran dentro de la
norma.

La meteorologia durante el vuelo del incidente no fue limitativa ni tuvo influencia
adversa en el mismo.

2.2 Consideraciones iniciales

Las trayectorias de ambas aeronaves confluian en las proximidades del punto TAKUS.
El sector F1X de aproximacién del ACC de Palma es el encargado de proveer
separacion entre las aeronaves en llegada y salida en esta zona.

En ese momento el sector estaba siendo atendido por un alumno en instruccion
OJT (On the Job Training- entrenamiento en el puesto), un controlador ejecutivo
gue realizaba las labores de instructor y un controlador planificador. Las
comunicaciones con las aeronaves fueron mantenidas en todo momento por el
alumno en instruccion, mientras que el instructor estuvo dando explicaciones al
alumno de manera continuada. Los controladores estaban en el Ultimo periodo de
40 minutos de servicio antes de su relevo, previsto para las 07:00 h.
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2.3 Generacion del conflicto

El controlador detectd el potencial conflicto entre las trayectorias de las aeronaves
EC-LCX y AEA6007. Por ello, planificd correctamente dar instrucciones para asegurar
la separacion vertical entre ellas. Instruy6 a la aeronave AEA6007 a descender hasta
FL120 y mantener, y a la aeronave EC-LCX a ascender y mantener FL110. Ademas,
proporcioné a ambas aeronaves informacion de transito. La fraseologia utilizada y
la forma en la que se realizaron las comunicaciones por parte de control fueron
nitidas y conformes a procedimiento.

Sin embargo, el comandante de la aeronave EC-LCX, que en ese momento llevaba
las comunicaciones y hacia las labores de PM colacioné (incorrectamente) FL120.
Esta comunicacion también fue clara y nitida. El comandante de la aeronave
manifestd desconocer la razén por la que no escuchoé correctamente la autorizacion,
pero indicd que, tras su colaciéon, el copiloto selecciond FL120 y él respondio
“check”, tal y como indica su procedimiento. Es decir, ambos pilotos incurrieron en
el mismo error.

Sin embargo el comandante de la aeronave AEA6007 escuché perfectamente que
la instrucciéon del controlador implicaba detener el ascenso de la EC-LCX en FL110,
y también escuchd que desde esta Ultima aeronave se colacionaba FL120. Hecho
éste que motivo su alerta, ya que FL120 era el nivel que mantenia y veia a su
izquierda ascender deprisa al EC-LCX en trayectoria convergente a la suya.

Por lo anterior se descarta que la instruccion por parte de control fuera incorrecta
y se confirma que la mala interpretacion de la instruccién recibida fue lo que
propicié ascender mas alla del nivel instruido, hasta un nivel indebido (por parte de
la aeronave EC-LCX).

Por otra parte, ni el controlador en instruccion ni el controlador instructor, ambos
con responsabilidad sobre las comunicaciones, detectaron la colaciéon incorrecta de
la tripulacion de la aeronave EC-LCX a pesar de que ésta se recibid nitidamente, lo
gue hace pensar que ambos estaban centrados en otras tareas y no realizaron una
escucha activa a la colacion de la aeronave. En particular, el alumno controlador
instantes después de la colacién de la tripulacion de la aeronave EC-LCX estaba
dando instrucciones y contacto radar y radio a una aeronave que habia contactado
en la frecuencia con anterioridad y a la que no habia podido atender hasta ese
momento. Por su parte, se indicd que la etapa de instruccién en la que estaba el
alumno controlador exigia comunicaciones constantes entre éste y el instructor, lo
gue hace que éste Ultimo tenga que estar focalizado en diferentes areas para tener
una conciencia situacional del trafico y centrado en las explicaciones.
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El proveedor de servicios de navegacion ENAIRE indicé que ha detectado que este
tipo de incidentes se ha producido en otras ocasiones en periodos de instruccion.
Por ello, ha realizado las acciones que se detallan en el punto 1.19.1. y se enumeran
a continuacion:

- Envio del informe a los CTA's implicados, a la unidad, y al departamento de
Formacion y Evaluacion. También se le envié a Air Europa y a Caladero
Aviation.

- Creacion de una Alerta de seguridad regional sobre este tipo de incidencias.

- Revision en modulos de formacion de incidencias en las que la falta de
escucha activa de una autorizacion, con colacion incorrecta, ha resultado
factor determinante para una incidencia, especialmente en entorno OJTI.
Elaboracién de un médulo formativo especifico, o difusion de los factores
especificos relacionados con la OJTI que pueden afectar a la seguridad, en
particular en lo referido a distracciones relacionadas con:

a) los riesgos cognitivos adicionales, inherentes a la tarea de Instructor: atencion
dividida, anticipacion necesaria, escucha simultanea, atencion al entorno,
intervencion, etc.

b) la interaccion entre Instructor y alumno con trafico en evolucion,

C) la vigilancia de pantalla y coherencia entre autorizaciones, colaciones y
observacién del comportamiento del trafico

Dichas acciones por parte del proveedor se consideran adecuadas y no se estima
necesario la realizaciéon de una recomendacion de seguridad adicional.

2.4 Deteccion y gestion del conflicto

2.4.1 Deteccion y gestion por parte del sector F1X

La aeronave EC-LCX sobrepasé FL110 a las 06:57:16, y 14 segundos después
ascendia a través de 11400 ft, activandose la alerta de cambio de nivel en ese
momento, que consiste en un cambio de color en el campo CFL de la etiqueta
radar. Sin embargo, los controladores no lo detectaron ya que, desde las 06:57:16
hasta las 06:57:47 estuvieron centrados en contactar y dar instrucciones a otra
aeronave (EZY123M). Ambos controladores pudieron considerar que el potencial
conflicto entre las aeronaves EC-LCX y AEA6007 habia sido solventado, ya que
habian dado instrucciones para separacion vertical de 1000 ft e informacion de
transito a ambas aeronaves, por lo que no aplicaron una vigilancia radar activa.
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Tras la deteccion del conflicto, a las 06:57:52, el alumno controlador instruyé a la
aeronave a EC-LCX a virar a la izquierda a rumbo Sur. En ese momento la aeronave
habia alcanzado FL120 y la distancia entre las aeronaves era de unas 2,2 NM y O
ft. Se entiende que tanto la medida adoptada, modificacion de la trayectoria en el
plano horizontal, como la fraseologia utilizada, que incluyé el término
“inmediatamente”, fueron conformes a procedimiento. Seguidamente instruyé a la
aeronave AEA6007 a virar a la derecha, pero ésta notificd que estaba siguiendo un
aviso TCAS RA. Hasta ese momento el controlador no habia sido informado por la
tripulacion de la aeronave AEA6007 que estaba realizando una maniobra TCAS RA,
por lo que no se considera incorrecta la instruccion dada a la aeronave AEA6007.

En el volumen de espacio aéreo en el que se encontraban las aeronaves no estaba
todavia implantada la alerta de conflictos (STCA). De acuerdo a los datos del sistema
Palestra proporcionados, en caso de haber estado implantada se habria emitido una
primera alerta visual y acustica a las 06:57:22. En ese momento la aeronave EC-LCX
ascendia a través de FL113 y la distancia horizontal era de 4,2 NM. Se calcula que
los controladores habrian podido detectar el conflicto con unos 30 segundos de
anticipacion.

Se considera muy adecuado, para ayudar a la detecciéon de situaciones como ésta,
el hecho de que el proveedor de servicios de navegacion haya implantado en abril
de 2018 el sistema STCA. Por este motivo no se estima necesario la realizacion de
una recomendacion de seguridad adicional.

2.4.2 Gestion del conflicto por parte de las tripulaciones

La tripulacion de la aeronave AEA6007 indic6 que tuvieron contacto visual con la
otra aeronave en todo momento, y detectaron la proximidad con ella, por lo que
estaban pendientes de la activacion del TCAS. Por ello, cuando se emiti6 la resolucion
de conflicto (06:57:49) actuaron rapidamente en el sentido que se indicaba
(descender). De acuerdo a los datos del QAR, tras la activacion de este aviso la
tripulacion inicio el descenso de la aeronave. El controlador instruyd a la aeronave
a virar a la derecha a rumbo N, la tripulacién notificod la activacion del aviso TCAS
RA, y no modificé la trayectoria que llevaba.

Por su parte, la aeronave EC-LCX tiene embarcado un sistema ACAS I. Este sistema
da avisos de trafico (visual y acustico), pero no emite avisos de resolucién. De
acuerdo a lo indicado por la tripulacion, al tener contacto visual con la otra aeronave
en conflicto, el comandante, que en ese momento hacia las labores de PM, se hizo
con los mandos de la aeronave y realizé una maniobra evasiva de descenso (a su
discrecién). Eligié esa maniobra para poder seguir teniendo contacto visual con la
aeronave AEA6007 (aunque lo cierto es que cuando inicié la maniobra de descenso
y de viraje a izquierdas dej6é de tener a la otra aeronave a la vista). Ademas, cumplié
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con la instruccién proporcionada por el controlador de virar a la izquierda de forma
inmediata, lo que hizo que finalmente las trayectorias de ambas aeronaves no se
cruzaran.

El hecho de que las aeronaves realizaran sendas maniobras de descenso provocd un
cambio en el sentido del aviso TCAS de resolucion en la aeronave AEA6007, que
pasé a uno de ascenso. De acuerdo a los datos del QAR, tras esta activacion la
aeronave comenz6 a reducir el régimen de descenso que llevaba, lo que hizo que
la separacion vertical entre ambas aumentara.

De acuerdo a los datos radar, la distancia minima a la que se cruzaron las aeronaves
fue de 0,9 NM y O ft.
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3.1.

CONCLUSIONES

Constataciones

La aeronave EC-JBK (con distintivo AEA6007) estaba realizando la aproximacion
al aeropuerto de Palma de Mallorca volando la STAR TOLSO1R.

- La aeronave EC-LCX, despegaba del aeropuerto de Palma de Mallorca volando
la SID BAVERTT.

- Las tripulaciones de ambas aeronaves estaban en posesion de las licencias y
certificados médicos validos y en vigor para la realizacion del vuelo.

- Ambas aeronaves tenian toda la documentacion en vigor y eran aeronavegables.

- La meteorologia durante el vuelo del incidente no fue limitativa ni tuvo influencia
adversa en el mismo.

- Las trayectorias de ambas aeronaves confluian en las proximidades del punto
TAKUS.

- El sector F1X de aproximacién del ACC de Palma es el encargado de proveer
separacion entre las aeronaves en llegada y salida en esta zona.

- En ese momento el sector F1X estaba siendo atendido por un controlador
ejecutivo realizando labores de instructor, un alumno en instrucciéon y un
controlador planificador

- Tanto el controlador ejecutivo-instructor, como el planificador, como el alumno
controlador tenian sus licencias, anotaciones de unidad y certificados médicos
validos y en vigor.

- Asimismo, sus actividades previas al vuelo del incidente se consideran dentro de
la norma.

- Las comunicaciones con las aeronaves fueron mantenidas en todo momento
por el alumno en instruccién, mientras que el instructor estuvo interactuando
con el alumno de manera continuada. Los controladores estaban en el ultimo
periodo de 40 minutos de servicio antes de su relevo previsto para las 07:00 h.

- El controlador planificé correctamente dar instrucciones a las dos aeronaves
para asegurar la separacién vertical entre ellas.
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El controlador instruy6é a la aeronave AEA6007 a descender hasta FL120 y
mantener, y a la aeronave EC-LCX a ascender y mantener FL110. Ademas,
proporciond a ambas aeronaves informacion de transito.

La fraseologia utilizada y la forma en la que se realizaron las comunicaciones
por parte de control fueron correctas y nitidas.

La tripulaciéon de la aeronave EC-LCX colacioné (incorrectamente) FL120
mediante una comunicacion clara y nitida y continu¢ el ascenso hasta FL120.

El comandante de la aeronave AEA6007 escuchd perfectamente que la
instruccion del controlador implicaba detener el ascenso de la EC-LCX en FL110,
y también escuché que desde esta Ultima aeronave se colacionaba FL120.

Este hecho motivé su alerta, ya que FL120 era el nivel que mantenia y veia a
su izquierda ascender deprisa al EC-LCX en trayectoria convergente a la suya.

Ni el controlador en instruccién ni el controlador instructor, ambos con
responsabilidad sobre las comunicaciones, detectaron la colaciéon incorrecta de
la tripulacion de la aeronave EC-LCX

La aeronave EC-LCX sobrepasé FL110, sin embargo, los controladores no lo
detectaron ya que estuvieron centrados en contactar y dar instrucciones a otra
aeronave (EZY123M).

Tras ello detectaron del conflicto, y el alumno controlador instruy6 a la aeronave
a EC-LCX a virar a la izquierda a rumbo Sur.

En ese momento la aeronave habia alcanzado FL120 y la distancia entre las
aeronaves era de unas 2,2 NM y 0O ft.

Tanto la medida adoptada, modificacién de la trayectoria en el plano horizontal,
como la fraseologia utilizada, que incluyé el término “inmediatamente”, fueron
conformes a procedimiento.

Seguidamente instruyd a la aeronave AEA6007 a virar a la derecha, pero ésta
notificd que estaba siguiendo un aviso TCAS RA.

Hasta ese momento el controlador no habia sido informado por la tripulacion
de la aeronave AEA6007 que estaba realizando una maniobra TCAS RA.

En el volumen de espacio aéreo en el que se encontraban las aeronaves no
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3.2.

estaba todavia implantada la alerta de conflictos (STCA). Este sistema fue
implantado en abril de 2018.

- La tripulacién de la aeronave AEA6007 siguid las indicaciones del sistema TCAS
Il embarcado en todo momento.

- La tripulacion de la aeronave EC-LCX, cuyo sistema TCAS | embarcado no emite
avisos de resolucién, al tener contacto visual con la otra aeronave en conflicto,
realizd una maniobra evasiva de descenso (a su discrecion). Ademas, cumplié
con la instruccion proporcionada por el controlador de virar a la izquierda de
forma inmediata, lo que hizo que finalmente las trayectorias de ambas aeronaves
no se cruzaran.

- De acuerdo a los datos radar, la distancia minima a la que se cruzaron las
aeronaves fue de 0,9 NM vy O ft.

- Las aeronaves continuaron sus respectivos vuelos sin novedad tras el incidente.

- El proveedor de servicios de navegacién aérea toméd medidas correctoras que
se consideran suficientes y por lo tanto este informe no contiene ninguna
recomendacion de seguridad adicional.

Causas/factores contribuyentes

Se considera que la causa del incidente fue la no correccion por parte de control
de una colaciéon incorrecta por parte de la tripulacion de la aeronave EC-LCX.
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4. RECOMENDACIONES DE SEGURIDAD OPERACIONAL

Ninguna.









