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Advertencia

El presente informe es un documento técnico que refleja el punto de vista de la Comisién de
Investigacidon de Accidentes e Incidentes de Aviacidn Civil en relacién con las circunstancias en
que se produjo el evento objeto de la investigacién, con sus causas probables y con sus
consecuencias.

De conformidad con lo sefialado en el art. 5.4.1 del Anexo 13 al Convenio de Aviacidn Civil
Internacional; y segin lo dispuesto en los arts. 5.6 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 y 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 aviaciéon mediante la formulacidn, si procede, de recomendaciones que eviten su repeticion.
No se dirige a la determinacidn ni al establecimiento de culpa o responsabilidad alguna, ni
prejuzga la decisién que se pueda tomar en el dmbito judicial. Por consiguiente, y de acuerdo
con las normas sefialadas anteriormente la investigacién ha sido efectuada a través de
procedimientos que no necesariamente se someten a las garantias y derechos por los que deben
regirse las pruebas en un proceso judicial.

Consecuentemente, el uso que se haga de este informe para cualquier propdsito distinto al de
la prevencién de futuros accidentes puede derivar en conclusiones e interpretaciones erréneas.
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Aeronave 1:

Propietario
Operador:
Aeronave:

Personas a bordo:

Tipo de vuelo:

Fase de vuelo:

Tipo de operacion:

Aeronave 2:

Propietario
Operador:
Aeronave:

Personas a bordo:

Tipo de vuelo:
Fase de vuelo:

Tipo de operacion:

Informe técnico
IN-019/2021

KLM

KLM

Boeing 737-800W, matricula PH-BXF (Paises
Bajos)

6 (tripulacién), 82 (pasajeros)

Transporte aéreo comercial — Regular —
Internacional — De pasajeros

En ruta — Ascendiendo hasta el nivel de ruta
IFR

Get de Victory

European Aviation School of Barcelona
Tecnam P2006T, matricula EC-MNG (Espafia)
2 (tripulacion, piloto instructor y alumno piloto)
Aviacion general — Instruccion - Doble

En ruta

IFR

Fechay hora del incidente: 28 de mayo de 2021, 13:32 ht
Lugar del incidente: SE del TMA Barcelona Area 1

Fecha de aprobacién: 29 de septiembre de 2021

Sinopsis

Resumen:

La aeronave Tecnam P2006T, con matricula EC-MNG y operada por la escuela de vuelo
European Aviation School of Barcelona, habia despegado del aeropuerto de Sabadell
(LELL) con destino al aeropuerto de Castellon (LECH) para realizar un vuelo de
instruccion. El plan de vuelo de la aeronave incluia sobrevolar el DVOR/DME BCN
(cercano al aeropuerto de Josep Tarradellas Barcelona-El Prat (LEBL)) y desde esta

1 La referencia horaria utilizada en este informe es la hora local. La hora UTC son 2 horas menos.
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radioayuda dirigirse al punto de recorrido RODRA. El incidente se produjo cuando la
aeronave se encontraba entre la citada radioayuda y el mencionado punto a nivel de
vuelo FL90.

La aeronave Boeing 737-800W, con matricula PH-BXF y operada por KLM, habia
despegado por la pista 25L del aeropuerto Josep Tarradellas Barcelona-El Prat (LEBL)
con destino el aeropuerto de Amsterdam-Schiphol (EHAM). Estaba efectuando una
salida normalizada por instrumentos (SID) RNAV1, denominada OKABI TRES QUEBEC
(OKABI3Q), que consistia en un ascenso inicial convencional hasta el punto de recorrido
DOTIS (que ha de cruzarse a una altitud de 3000 ft o superior) y a partir de este punto
comienza el procedimiento RNAV1.

En el momento del incidente, la aeronave Boeing 737-800W se encontraba a 8.640 ft,
ascendiendo al nivel de vuelo FL190 y la Tecnam P2006T estaba manteniendo FL090.

Las aeronaves estaban en contacto radio con ATC en diferentes frecuencias. La
aeronave Tecnam P2006T, con matricula EC-MNG, estaba en contacto con el
controlador del sector LEBLT23FW vy la aeronave Boeing 737-800W, con matricula PH-
BXF, estaba en contacto con el controlador del sector LEBLT14W. Los controladores no
dieron instrucciones a las aeronaves para reducir el riesgo de acercamiento.

La aeronave Boeing 737-800W, con matricula PH-BXF, recibié un aviso del sistema
TCAS RA y tuvo que detener su ascenso y descender para evitar el conflicto. La
separacion entre aeronaves, en el instante en el cual se activé la alerta TCAS RA, era
de 1,52 NM y 350 ft.

La investigacion ha determinado que la causa del incidente fue una pérdida de
consciencia situacional del controlador aéreo del sector LEBLT23FW. El controlador del
sector LEBLT14W, que habia transferido la aeronave Tecnam P2006T 9 minutos antes
del incidente, consideraba que esta no podia ser conflicto con las aeronaves de su
sector. El controlador LEBLT23FW, que tenia centrada su atencion en el sector final, no
anticipé6 que la aeronave Tecnam P2006T seria conflicto con las aeronaves que
despegaban del aeropuerto de Barcelona.
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Informe técnico IN-019/2021

1. INFORMACION SOBRE LOS HECHOS
1.1. Reseiia del incidente

La aeronave Techam P2006T, con matricula EC-MNG y operada por la escuela de vuelo
European Aviation School of Barcelona, habia despegado del aeropuerto de Sabadell
(LELL) con destino al aeropuerto de Castellén (LECH) para realizar un vuelo de instruccion.
El plan de vuelo de la aeronave incluia sobrevolar el DVOR/DME BCN (cercano al
aeropuerto de Josep Tarradellas Barcelona-El Prat (LEBL)) y desde esta radioayuda
dirigirse al punto RODRA.

A las 13:23 h, cuando la aeronave se dirigia al DVOR/DME BCN, el controlador del sector
LEBLT14W (que agrupa los sectores LEBLT1IW y LEBLT4W del TMA de Barcelona)
transfirid el control de la aeronave al controlador del sector LEBLT23FW (que agrupa los
sectores LEBLF25, LEBLT2W y LEBLT3W del TMA de Barcelona). El controlador del
sector LEBLT14W tomé la decision de transferir el control de la aeronave considerando
gue podria afectar a los tréficos en final y no iba a ser conflictivo con los tréficos de su
sector de control.

En la siguiente imagen se han representado ambos sectores junto con la radioayuda
DVOR/DME BCN y el punto RODRA (ambos sefalizados en amarillo):
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llustracion 1: Sectores de control LEBLT14W y LEBLT23FW
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La aeronave Boeing 737-800W, con matricula PH-BXF y operada por KLM, habia
despegado por la pista 25L del aeropuerto Josep Tarradellas Barcelona-El Prat (LEBL) con
destino el aeropuerto de Amsterdam-Schiphol (EHAM). Estaba efectuando una salida
normalizada por instrumentos (SID) RNAV1, denominada OKABI TRES QUEBEC
(OKABI3Q), gue consistia en un ascenso inicial convencional hasta el punto de recorrido
DOTIS (que ha de cruzarse a una altitud de 3000 ft o superior) y a partir de este punto
comienza el procedimiento RNAV12,

A las 13:32 h, en el momento del incidente, la aeronave se encontraba cerca del punto de
recorrido DOTIS, a través de 8.640 ft, ascendiendo al nivel de vuelo FL190 y estaba en
contacto con el controlador del sector LEBLT14W.

Ni el controlador del sector LEBLT14W ni el controlador del sector LEBLT23FW dieron
instrucciones a las aeronaves para reducir el riesgo de acercamiento ya que no fueron
conscientes de la pérdida de separacidn hasta que se activé la alarma STCA-VAC.

Segun el testimonio del controlador del sector LEBLT14W, desde que transfirié el control
de la aeronave Tecnam P2006T, con matricula EC-MNG, hasta el instante en que se
produjo el incidente, efectu6 numerosas comunicaciones con traficos visuales y resolvié
varias alarmas que no eran fundamentales pero que le restaron tiempo. Afadiéo que
consideraba que habia demasiadas alarmas que no son fundamentales y que ademas sus
sonidos no se distinguen de las alarmas STCA-PAC y las STCA-VAC.

La aeronave Boeing 737-800W, con matricula PH-BXF, recibi6 un aviso del sistema TCAS
RA y tuvo que detener su ascenso y descender para evitar el conflicto. La separacién entre
ambas aeronaves, en el instante en el cual salt6 la alerta TCAS RA, era de 1,52 NM y 350
ft.

No hubo heridos.

Las aeronaves no tuvieron dafos.

1.2. Lesiones a personas

1.2.1. Lesiones a personas a bordo de la aeronave Boeing 737-800W, con matricula
PH-BXF:

Lesiones Tripulacién | Pasajeros Total en la Otros
aeronave

Mortales
Lesionados graves
Lesionados leves
llesos 6° 82 88
TOTAL 6 82 88

2 El Anexo | muestra la carta de esta salida normalizada por instrumentos.
3 La tripulacion estaba compuesta por 2 pilotos y 4 tripulantes de cabina de pasajeros.
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1.2.2. Lesiones a personas a bordo de la aeronave Techam P2006T, con matricula
EC-MNG:

Lesiones Tripulacién | Pasajeros Total en la Otros
aeronave

Mortales
Lesionados graves
Lesionados leves
llesos 24 2
TOTAL 2 2

1.3. Daios sufridos por las aeronaves
Las aeronaves no sufrieron dafos.

1.4. Otros danos

No hubo otros dafios.

1.5. Informacién sobre el personal

1.5.1. Informacion sobre la tripulacién de la aeronave Boeing 737-800W, con
matricula PH-BXF

El piloto contaba con una licencia de piloto de transporte de linea (ATPL) con habilitacién
B737 valida hasta el 30 de junio de 2021. Disponia de certificado médico de Clase 1 valido
en el momento del incidente.

El copiloto contaba con una licencia de piloto de transporte de linea (ATPL) con habilitacién
B737 valida hasta el 30 de junio de 2022. Disponia de certificado médico de Clase 1 valido
en el momento del incidente.

1.5.2. Informacién sobrelatripulacion de laaeronave Tecnam P2006T, con matricula
EC-MNG

El piloto instructor, de 47 afios de edad, contaba con una licencia de piloto comercial (CPL)
de avion, con fecha de emision inicial 30 de enero de 2006, y una licencia de piloto privado
(PPL) de avion, con fecha de emision inicial 7 de abril de 2003, con las siguientes
habilitaciones:

e MEP (land) valida hasta el 31 de agosto de 2021

e SEP (land) valida hasta el 30 de junio de 2022

e A320 valida hasta el 31 de marzo de 2022

e Habilitacion de Vuelo Instrumental (IR) de aviones valida hasta el 31 de marzo de
2022

4 La tripulacion estaba compuesta por un instructor y un alumno piloto.
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¢ Habilitacién Instructor de Clase (CRI) de aviones MEP(land) vélida hasta el 31 de
agosto de 2022

¢ Habilitacién Instructor de Vuelo (FI) de aviones para PPL, CPL, SEP, MEP, IR, FI
hasta el 31 de mayo de 2022

e NIGHT

Disponia de certificado médico de Clase 1 valido hasta el 7 de octubre de 2021.
1.5.3. Informacién sobre el controlador ejecutivo del sector LEBLT23FW

El controlador, de 59 afios de edad, disponia de una licencia de controlador de transito
aéreo emitida por primera vez el 29 de junio de 1989, con las siguientes habilitaciones:

e ADV (control de aer6dromo visual),

e ADI (control de aerédromo por instrumentos),

e APP (control de aproximacién por procedimientos),
e APS (control de vigilancia de aproximacion),

e ACP (control de area por procedimientos) y

e ACS (control de vigilancia de area)

y las siguientes anotaciones:

¢ AIR (control aéreo), GMC (control de movimientos en tierra), TWR (torre de control),
GMS (vigilancia de movimientos en tierra) y RAD (control de radar de aer6dromo)
para la habilitacion ADI,

e PAR (radar de precision para la aproximacion), SRA (aproximacion con radar de
vigilancia) y TCL (control terminal) para la habilitacion APS,

e OCN (control oceanico) para la habilitacion ACP y

e TCL y OCN para la habilitacién ACS.

La anotacién de unidad era LECB, posicibn TMA, habilitacion APS/TCL con fecha de
caducidad el 15 de mayo de 2022.

El certificado médico de clase 3 tenia caducidad el 26 de julio de 2021.
1.5.4. Informacién sobre el controlador planificador del sector LEBLT23FW

El controlador, de 44 afios de edad, disponia de una licencia de controlador de transito
aéreo emitida por primera vez el 12 de noviembre del 2001, con las siguientes
habilitaciones:

e ADV (control de aer6dromo visual),

e ADI (control de aer6dromo por instrumentos),

e APP (control de aproximacién por procedimientos),
e APS (control de vigilancia de aproximacion),

e ACP (control de area) y

e ACS (control de vigilancia de area)

12
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y las siguientes anotaciones:

¢ AIR (control aéreo), GMC (control de movimientos en tierra), TWR (torre de control),
GMS (vigilancia de movimientos en tierra) y RAD (control de radar de aerddromo)
para la habilitacion ADI,

e PAR (radar de precision para la aproximacion), SRA (aproximacion con radar de
vigilancia) y TCL (control terminal) para la habilitacion APS,

e OCN (control oceanico) para la habilitacion ACP y

e TCL y OCN para la habilitacién ACS.

La anotacién de unidad era LECB, posicibn TMA, habilitacion APS/TCL con fecha de
caducidad el 4 de abril de 2022. Ademas, contaba con las anotaciones: OJTI (instructor en
puesto de trabajo) hasta el 25 de octubre de 2023 y evaluador hasta el 2 de abril de 2022.

Disponia de certificado médico de clase 3 valido en el momento del incidente.
1.5.5. Informacién sobre el controlador ejecutivo del sector LEBLT14W

El controlador, de 39 afios de edad, disponia de una licencia de controlador de transito
aéreo emitida por primera vez el 16 de abril del 2008, con las siguientes habilitaciones:

e ADV (control de aer6dromo visual),

e ADI (control de aerédromo por instrumentos),

e APP (control de aproximacién por procedimientos),
e APS (control de vigilancia de aproximacion),

e ACP (control de area) y

e ACS (control de vigilancia de area)

y las siguientes anotaciones:

¢ AIR (control aéreo), GMC (control de movimientos en tierra), TWR (torre de control),
GMS (vigilancia de movimientos en tierra) y RAD (control de radar de aer6dromo)
para la habilitacion ADI,

e PAR (radar de precision para la aproximacion), SRA (aproximacion con radar de
vigilancia) y TCL (control terminal) para la habilitacion APS,

e OCN (control oceanico) para la habilitacion ACP y

e TCL y OCN para la habilitacion ACS.

La anotacién de unidad era LECB, posicidon TMA, habilitacion APS/TCL con fecha de
caducidad el 7 de mayo de 2022.

El certificado médico de clase 3 tenia caducidad el 11 de julio de 2021.
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1.5.6. Informacién sobre el controlador planificador del sector LEBLT14W

El controlador, de 55 afios de edad, disponia de una licencia de controlador de transito
aéreo emitida por primera vez el 15 de septiembre de 1993, con las siguientes
habilitaciones:

ADV (control de aer6dromo visual),

ADI (control de aer6dromo por instrumentos),

APP (control de aproximacion por procedimientos),
APS (control de vigilancia de aproximacion),

ACP (control de 4rea) y

ACS (control de vigilancia de area)

y las siguientes anotaciones:

AIR (control aéreo), GMC (control de movimientos en tierra), TWR (torre de control),
GMS (vigilancia de movimientos en tierra) y RAD (control de radar de aer6dromo)
para la habilitacién ADI,

PAR (radar de precision para la aproximacion), SRA (aproximacién con radar de
vigilancia) y TCL (control terminal) para la habilitacion APS,

OCN (control oceanico) para la habilitacién ACP y

TCL y OCN para la habilitacion ACS.

La anotacién de unidad era LECB, posicion TMA, habilitacion APS/TCL con fecha de
caducidad el 15 de septiembre de 2021.

El certificado médico de clase 3 tenia una caducidad el 28 de julio de 2021.

1.6.

1.6.1.

Informacion sobre las aeronaves
Informacion sobre la aeronave Boeing 737-800W, con matricula PH-BXF

Marca: Boeing

Modelo: 737-8K2

Afio de fabricacion: 2000

Numero de serie: 29596

Matricula: PH-BXF

Masa méaxima al despegue: 73708 kg

Numero de motores: 2

Tipo de motores: CFM56-7B24

Informacion relativa al propietario y al explotador: La aeronave esta registrada en el
Registro de Matriculas neerlandés a nombre de KLM NV.

La aeronave dispone de un Certificado de Aeronavegabilidad y de un Certificado de
Revision de la Aeronavegabilidad con validez hasta el 16 de agosto de 2021.

La aeronave esta equipada con un sistema TCAS.

14
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1.6.2. Informacién sobre la aeronave Tecnam P2006T, con matricula EC-MNG

e Marca: Techam

e Modelo: P2006T

e Afio de fabricacion: 2016

e NUmero de serie: 174

e Matricula: EC-MNG

e Masa maxima al despegue: 1230 Kg

¢ Numero de motores: 2

e Tipo de motores: Rotax 912 S3-01

¢ Informacion relativa al propietario y al explotador: La aeronave esta registrada en el
Registro de Matriculas espafiol a nombre de Get de Victory, como propietario, y
European Aviation School of Barcelona, como arrendatario, desde el 21 de
diciembre de 2020.

La aeronave dispone de Certificado de Aeronavegabilidad, expedido el 20 de octubre de
2016, y de Certificado de Revisién de la Aeronavegabilidad, con validez hasta el 23 de
octubre de 2021.

La aeronave no esta equipada con un sistema TCAS.
1.7. Informacién meteorolégica

Los informes de aerédromo (METAR) de las 11:00 UTC y 11:30 UTC en el aeropuerto de
Barcelona fueron los siguientes:

METAR LEBL 281100Z 16005KT 110V210 9999 FEWO025 20/16 Q1017 NOSIG=
METAR LEBL 281130Z 16005KT 130V200 9999 FEW025 21/15 Q1017 NOSIG=

El METAR de Barcelona del dia 28 de mayo a las 11:00 UTC informaba de:

¢ Viento cuya intensidad era 5 nudos y cuya direccién variaba entre 110°y 210°.
¢ Visibilidad igual o mayor de 10 km

¢ Nubosidad escasa, con altura de base de nubes de 2500 ft.

e Temperatura de 20 °C y punto de rocio de 16 °C.

e QNHde 1017 hPay

o No se esperaban cambios significativos.

El METAR de Barcelona del dia 28 de mayo a las 11:30 UTC informaba de:

¢ Viento cuya intensidad era 5 nudos y cuya direccién variaba entre 130° y 200°.
e Visibilidad igual o mayor de 10 km

¢ Nubosidad escasa, con altura de base de nubes de 2500 ft.

e Temperatura de 21 °C y punto de rocio de 15 °C.

e QNHde 1017 hPay

¢ No se esperaban cambios significativos.
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El informe TAF emitido a las 11:00 UTC fue:

TAF LEBL 281100Z 2812/2912 18010KT 9999 FEW025 TX23/2812Z TN17/2906Z
BECMG 2817/2820 27005KT TEMPO 2820/2906 VRBO3KT=

El TAF de Barcelona del dia 28 de mayo a las 11:00 UTC era valido desde las 12:00 UTC
del dia 28 de mayo hasta las 12:00 UTC del dia 29 de mayo. Advertia de:

¢ Viento cuya intensidad era 10 nudos y cuya direccion era 180°.

e Visibilidad igual o mayor de 10 km

¢ Nubosidad escasa, con altura de base de nubes de 2500 ft.

e Temperatura maxima de 23 °C, el dia 28 de mayo a las 12:00 UTC y temperatura
minima de 17°C, el dia 29 de mayo a las 6:00 UTC

e El dia 28 de mayo, entre las 17:00 UTC y las 20:00 UTC, cambio del viento, que
tendra intensidad de 5 nudos y direccion de 270°.

e Entre las 20:00 UTC del dia 28 de mayo y las 06:00 UTC del dia 29 de mayo,
fluctuacion temporal del viento, que sera variable de 3 nudos de intensidad.

1.8. Ayudas para la navegaciéon

Se incluyen a continuacién diversos instantes de las trazas radar de las aeronaves para el
andlisis posterior del incidente. La posicién de la aeronave Tecnam P2006T, con matricula
EC-MNG e indicativo de llamada EAX303, se ha representado con nimeros en color rojo
y la posicion de la aeronave Boeing 737-800W, con matricula PH-BXF e indicativo de
llamada KLM22B, se ha indicado con nimeros en color verde:

Punto 1. Alas 11:20:44 UTC (13:20:44 h), la tripulacion de la aeronave EAX303, notificé al
controlador del sector LEBLT14W° que estaban alcanzando el nivel de vuelo FL90.

Punto 2. A las 11:24:35 UTC (13:24:35 h), la aeronave contactd con el controlador del
sector LEBLT23FWS. El controlador del sector LEBLT14W transfirié el control de esta
aeronave a las 11:23:29 UTC (o 13:23:29 h) cuando la aeronave estaba a unas 10 NM al
norte de la radioayuda DVOR/DME de BCN.

Punto 3. A las 11:30:17 UTC (13:30:17 h), la tripulacion de la aeronave KLM22B, fue
instruida por el controlador del sector LEBLT14W a ascender al nivel de vuelo FL190 y una
vez alcanzado 6000 ft volar directo al punto de recorrido OKABI.

Punto 3. Posicién de la aeronave EAX303 a las 11:30:17 UTC.

Punto 4. Posicion de la aeronave KLM22B a las 11:32:06 UTC (13:32:06 h), instante en el
cual se produce la activacion de la alarma STCA-PAC.

5 El sector LEBLT14W es la integracion del volumen del espacio aéreo del sector LEBLT1W y del sector
LEBLT4W del TMA de Barcelona, en configuracién W.

5 El sector LEBLT23FW es la integracion del volumen del espacio aéreo del sector LEBLT2W, del sector
LEBLT3W y del sector Final del TMA de Barcelona, en configuracién W.
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Punto 4. Posicion de la aeronave EAX303 a las 11:32:06 UTC.

Punto 5. Posicion de la aeronave KLM22B a las 11:32:13 UTC (13:32:13 h), instante en el
cual se produce la pérdida de la separacion prescrita y se activa la alarma STCA-VAC.

Punto 5. Posicién de la aeronave EAX303 a las 11:32:13 UTC.

Punto 6. Posicion de la aeronave KLM22B a las 11:32:30 UTC (13:32:30 h). La aeronave,
gue se encontraba préxima al punto de recorrido DOTIS, a nivel de vuelo FL86 en ascenso
hasta el FL190, tuvo que detener su ascenso al recibir una alerta TCAS RA. En ese instante
la distancia entre ambas aeronaves era de 1,52 NM y 350 ft.

Punto 6. Posicion de la aeronave EAX303 a las 11:32:30 UTC. La aeronave se dirigia al
punto RODRA a nivel de vuelo FL90

llustracion 2: Posicion de las aeronaves en diversos instantes

En la siguiente imagen, ademas de la posicion de las aeronaves en diversos instantes, se
han incluido los dos sectores de control de transito aéreo involucrados en este incidente.
Se ha resaltado con una linea azul el limite entre ellos:
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Sector LEBLT14W

E 4
Sector LEBLT23FW

llustracion 3: Posicion de las aeronaves en diversos instantes y sectores de control involucrados en el incidente

1.9. Comunicaciones

Se incluyen a continuacion las comunicaciones mas relevantes entre las tripulaciones de
las aeronaves y los controladores aéreos para el andlisis posterior del incidente:

A las 11:10:44 UTC (13:10:44 h), la tripulacion de la aeronave Tecnam P2006T, con
matricula EC-MNG e indicativo de llamada EAX303, contactd con el controlador del sector
LEBLT14W para informarle que estaba manteniendo 4000 ft sobre el DVOR/DME de SLL
(Sabadell). El controlador la autoriz6 a ascender al nivel de vuelo FL90 y, una vez
alcanzado ese nivel de vuelo, volar directo al DVOR/DME de BCN (Barcelona). Le informo
gue habia traficos despegando del aeropuerto en ese momento. Ademas, le indicé que la
pista en servicio en el aeropuerto de Castellén era la 06 y la STAR era la TORDUZ2S.

Alas 11:20:44 UTC (13:20:44 h), la tripulacion de la aeronave Tecnam P2006T informé al
controlador que estaban alcanzado nivel de vuelo FL90.

A las 11:22:16 UTC (13:22:16 h), la tripulacion de la aeronave Tecnam P2006T volvio a
contactar con el controlador del sector LEBLT14W para confirmarle que estaban
procediendo hacia el DVOR/DME de BCN a nivel de vuelo FL90. El controlador le
respondi6 que siguieran la ruta de su plan de vuelo. Posteriormente, el controlador de dicho
sector la transfiri6 a la frecuencia de Barcelona 126,505 MHz (que corresponde con el
sector LEBLT23FW), lo cual hizo a las 11:23:29 UTC (13:23:29 h).

A las 11:30:13 UTC (13:30:13 h), la tripulacion de la aeronave Boeing 737-800W, con
matricula PH-BXF e indicativo de llamada KLM22B, contact6 con el controlador del sector
LEBLT14W que le autoriz6 a ascender al nivel de vuelo FL190 y una vez alcanzados 6000
ft volar directo al punto de recorrido OKABI.
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A las 11:32:31 UTC (13:32:31 h), el controlador del sector LEBLT14W comenz6 a
proporcionar informacion de trafico a la aeronave KLM22B, pero dada la proximidad entre
ambas aeronaves, le informé que continuara con su aviso de resolucion. La tripulacion
inform6 a ATC de un aviso de resolucién de descenso. 25 segundos mas tarde la tripulacion
de esta aeronave informé a ATC que continuaba ascendiendo una vez libre de conflicto.

1.10. Informacion de aerédromo

La aeronave Boeing 737-800W, con matricula PH-BXF e indicativo de llamada KLM22B,
habia despegado del aeropuerto Josep Tarradellas Barcelona-El Prat (cuyo cédigo OACI
es LEBL). El aeropuerto se encuentra a 10 km al suroeste de la ciudad de Barcelona. Su
elevacion es de 4 m y dispone de tres pistas: 02/20, 07L/25R y 07R/25L.

La configuracion del aeropuerto, en el momento del incidente, era configuracién diurna
preferente o configuracion Oeste pistas paralelas; de tal forma que las llegadas se
efectuaban por la pista 25R y las salidas por las 25L y 25R’. La aeronave habia despegado
por la pista 25L.

Dado el volumen de trafico durante el momento del incidente, en el aeropuerto de Josep
Tarradellas Barcelona-El Prat tenian configuracién tnica WLL, con la RWY 25L tanto para
despegues como para llegadas.

1.11. Registradores de vuelo

KLM facilité el siguiente analisis del evento TCAS haciendo uso de la memoria del
ordenador TCAS:

El primer aviso de trafico (TA) se emiti6 cuando la aeronave Boeing 737-800W, con
matricula PH-BXF e indicativo de llamada KLM22B, se encontraba a nivel de vuelo FL84
(concretamente a una altitud de 8.416 ft) y ascendiendo a 1.987 ft/min. La aeronave
Tecnam P2006T, con matricula EC-MNG e indicativo de llamada EAX303, mantenia un
nivel de vuelo FL90 (especificamente una altitud de 8.992 ft) en ese momento. La distancia
entre ambas aeronaves era de 2,24 NM y el rumbo relativo era de 60°.

El aviso de trafico se interrumpié 16 segundos més tarde cuando se emitio un aviso de
resolucion (RA) "DESCEND" ya que la aeronave Boeing 737-800W, que estaba
ascendiendo a 389 ft/min, se encontraba en el nivel de vuelo FL86 (concretamente a una
altitud de 8.640 ft). La otra aeronave seguia manteniendo la misma altitud. La distancia
entre ambas aeronaves era de 1,52 NM y 352 ft con un rumbo relativo de 68°.

El aviso de resolucion (RA) "DESCEND" continud durante 8 segundos mientras la aeronave
Boeing 737-800W disminuia su altitud a -780 ft/min pasando de 8.640 ft a una altitud de
8.608 ft. La otra aeronave seguia manteniendo la misma altitud. La distancia entre ambas

"El uso de la RWY 25R queda restringido a aquellas aeronaves que puedan justificar que necesitan mayor
longitud de pista que la disponible en la RWY 25L, salvo ciertos vuelos detallados en el AIP.
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aeronaves se redujo horizontalmente a 1,31 NM y se increment6 verticalmente a 384 ft con
un rumbo relativo de 94°.

Tras esos 8 segundos, el aviso de resolucion (RA) "DESCEND" se suspendio, ya que la
aeronave Boeing 737-800W continué descendiendo a -2.445 ft/min hasta alcanzar el nivel
de vuelo FL84 (concretamente una altitud de 8.384 pies). La distancia entre las aeronaves
se increment6 a 1,77 NM y 608 ft.

1.12. Informacién sobre los restos de la aeronave

No aplicable.

1.13. Informacién médica y patoldgica

No se encontrd prueba de que la actuacion de las tripulaciones o de los controladores
aéreos se haya visto afectada por factores fisiolégicos o incapacitantes.

1.14. Incendio

No aplicable.

1.15. Aspectos relativos a la supervivencia
No aplicable.

1.16. Ensayos e investigaciones

No aplicable.

1.17. Informacién organizativa y de direccién

No aplicable.
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1.18. Informacién adicional
1.18.1. Espacio aéreo en el que se desarrolla el incidente.

El incidente se produjo en el espacio aéreo TMA Barcelona Area 18 clasificado como de
clase A°

En el Anexo | se muestra la carta de la salida normalizada por instrumentos que estaba
siguiendo la aeronave Boeing 737-800W, con matricula PH-BXF e indicativo de llamada
KLM22B, en el momento del incidente.

También se ha incluido en el Anexo Il los puntos de notificacién que sobrevol6 la aeronave
Tecnam P2006T, con matricula EC-MNG e indicativo de llamada EAX303, el dia del
incidente.

La ilustracibn de la derecha
muestra los sectores del TMA de
Barcelona involucrados en el
incidente.

LEBLT1W
SFC/255

LEBLT4W
SFC/195

El sector LEBLT14W agrupaba los
sectores LEBLT1IW y LEBLT4W
en el momento del incidente.

LEBLT2W
SFC/195

El sector LEBLT23FW agrupaba
los sectores LEBLF25, LEBLT2W
y LEBLT3W.

LEBLT3W
SFC/195

llustracion 4: Sectores del TMA de Barcelona involucrados

8 El TMA Barcelona Area 1 esta limitado lateralmente por una circunferencia de 24 NM de radio centrada en
411743N, 0020507E, excluyendo el CTR BARCELONA. Desde la MAX ALT VFR SECTOR hasta el nivel de
vuelo FL195 es un espacio aéreo de clase A y desde 1000 ft AGL/AMSL hasta la MAX ALT VFR SECTOR es
un espacio aéreo de clase G.

El limite vertical superior del CTR de Barcelona es el nivel de vuelo FL75.

9 Solo se permiten vuelos IFR. Todos los vuelos estan sujetos al servicio de control de transito aéreo y estan
separados unos de otros. Se requiere comunicacion aeroterrestre continua por voz para todos los vuelos. Todos

los vuelos estaran sujetos a autorizacién ATC.
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1.18.2. Minimos de separacion radar horizontal

En el AIP (Publicacion de Informacion Aerondutica) se establece la separacion minima
aplicable en el TMA de Barcelona:

Dependencia Seleccion Radar Separacion Minima aplicable
Barcelona Multiradar Nominal®® con 31 (de 0 a 60 NM ARP)
APP (remoto y autbnomo) PSR
Nominal sin PSR 31 (de 0 a 30 NM ARP)
5 (de 30 a 60 NM ARP
Degradado?? 5 (de 0 a 60 NM ARP)
Monoradar Principal 31 (de 0 a 30 NM ARP)
(autbnomo) 5 (de 30 a 60 NM ARP)
No radar principal 5 (de 0 a 60 NM ARP)

1.18.3. Separacion vertical minima

El Reglamento de Circulacion Aérea establece en el apartado 4.3.3. SEPARACION
VERTICAL MINIMA lo siguiente:

4.3.3.1. Separacion vertical minima.

Nota. - SERA.8005, letra c), numero 1), contiene disposiciones sobre el modo de
proporcionar separacion vertical a las aeronaves.

Y el mencionado requisito SERA.8005, letra ¢), nimero 1) indica:

c) Excepto en los casos en los que se pueda aplicar una reduccion de las minimas de
separacion en las proximidades de los aerédromos, la separacion proporcionada por una
dependencia de control de transito aéreo se obtendra mediante, al menos, uno de los
siguientes métodos:

1) separacion vertical, obtenida mediante la asignacion de niveles diferentes
seleccionados de la tabla de niveles de crucero del apéndice 3 del anexo del
presente Reglamento, con la salvedad de que la correlacion de los niveles con la
derrota prescrita en el mismo no se aplicar4 cuando se indique lo contrario en las
publicaciones de informacion aerondutica correspondientes o en las autorizaciones
del control de transito aéreo. La separacion vertical minima sera de 300 m (1000 ft)
nominales hasta el nivel de vuelo FL410 incluido y de 600 m (2000ft) nominales por
encima de dicho nivel.

10 Nominal: Al menos un radar principal operativo

11 Separacion minima aplicable de 2,5 NM entre aeronaves sucesivas en la misma derrota de aproximacion
final, a menos de 10 NM del umbral, en BARCELONA APP (LEBL AD), en condiciones operativas HIRO
(ver LEBL AD 2 - Apartado 20).

12 Degradado: Ningun radar principal operativo
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1.18.4. Manual operativo del ACC de Barcelona

A continuacion, se incluyen los apartados correspondientes del Manual operativo del ACC
de Barcelona aplicables a este incidente:

6.5.1.3.1 Despegues LEBL

Se detalla el procedimiento aplicable para las salidas en configuracién oeste hacia el punto
OKABI, asi como las dependencias ATC y sectores que intervienen:

LEBL 1~ 6000FT

T4W 1 FL190 > DDNZ 4 FL300 > LFBB
okasi | /Y >
-P/-D Nota? Si hay dos despegues sin separacion longitudinal, el primero puede subirse
a FL320 actualizando el OLDI. El nivel de vuelo mds bajo por OKABI es FL200.
llustracion 5: Procedimiento y dependencias/sectores que intervienen en las salidas en configuracion oeste
Notas:

SID RWY 25L/20 PRNAV
SID RWY 25L/20 CONV.
SID RWY 25R PRNAV
SID RWY 25R CONV.

Ouvmno

Sector despegador: T4W.

6.5.4 Procedimientos LELL

Se detalla el procedimiento aplicable y la coordinacion para las aeronaves que pretenden
despegar bajo reglas VFR de LELL y sobre el DVOR/DME de SLL cambiar a reglas IFR:

Este aeropuerto es un caso especial dentro del FIR de Barcelona, puesto que no tiene
ningun tipo de maniobra instrumental de aproximacion, ni tampoco de salida instrumental,
publicadas en AIP. La coordinacion de los planes de vuelo de tipo Y 0 Z se hara de
acuerdo con su ruta aprobada y el sector correspondiente de TMA de Barcelona. Cuando
un tréfico de salida desde LELL formule un plan de vuelo Z, con paso a IFR sobre el
DVOR/DME de SLL, y requiera puesta en marcha. La torre de control de LELL preactivara
en SACTA este plan de vuelo (al menos 10’ antes de la ETD) y lo notificara a LECB
mediante el uso de la linea telefénica o la linea caliente. Cuando despegue el tréfico, la
torre de control de LELL lo notificard al LECB, mediante el uso de la linea telefénica o la
linea caliente (sector TAIW/D1W en configuracion W en LEBL, sector T4E en configuracion
E en LEBL). La torre de control de LELL autorizara al tréfico a orbitar sobre el DVOR/DME
LELL a 4000 ft, manteniendo condiciones VMC y bajo reglas VFR. Es responsabilidad de
la torre de control de LELL asegurarse que a esta altitud sobre el aeropuerto de LELL
existen condiciones VMC. La torre de control de LELL transferir el trafico a la frecuencia

13 Plan de vuelo Y consiste en comenzar el vuelo bajo reglas IFR y en el punto decidido por el piloto al mando
cambiaa VFR. Y el plan de vuelo Z, es a la inversa, comienza bajo reglas VFR y posteriormente cambia a IFR.
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correspondiente (T1W o T4E). LECB APP proporcionard la autorizacién de la parte IFR del
plan de vuelo Z a la aeronave.

1.18.5. Informe interno de ENAIRE

ENAIRE investig6 internamente el incidente y decidié implementar las siguientes medidas
para evitar que incidentes de este tipo vuelvan a producirse:

10.

1.19.

Remitir el informe interno (de ENAIRE) a los CTA Ejecutivo y CTA Planificador de
los sectores T14 y F23F25L como puesta en comun de los factores causales
detectados y de las lecciones aprendidas. Esta accién ya se ha implementado.
Realizacién de una sesion debriefing facilitada con los controladores ejecutivos y
planificadores de los sectores T14 y T23F. Esta accion ya se ha implementado.
Incluir las lecciones aprendidas en la formacion de unidad y/o continua. La fecha
prevista de implantacion es el 31 de octubre de 2021.

Incluir (el informe interno de ENAIRE) en la Reunion de Instruccion y fomentar entre
los instructores el tratamiento con los alumnos de las amenazas detectadas tanto
en la formacién de unidad como en la formaciéon continua. La fecha prevista de
implantacién es el 30 de noviembre del 2021.

Valorar en la Mesa de Seguridad cémo adoptar medidas de divulgacion y difusién
de las lecciones aprendidas entre los CTA de la dependencia a corto plazo sin tener
que esperar a la formacién anual de incidentes. La fecha prevista de implantacion
es el 31 de diciembre de 2021.

Valorar la interaccion entre los sectores despegadores de LEBL y los tramos de SID
en sector ajeno, teniendo en cuenta la modificacion histérica de la autorizaciéon
inicial en SIDs de FL120 a 6000 ft que automatizaba la limitacion de altitud en los
despegues y conciencia situacional con la presencia de trafico por debajo de la
altitud inicial en SID. Esta accion ya se ha implementado.

Implementar alarmas sonoras diferenciadas dependiendo del tipo de alerta activa
(PEP/VEP, PAC/VAC...). La fecha prevista de implantacion es el 31 de enero de
2022.

Representacion en pantalla y discriminacion perceptiva del color azul de interés
(luminancia, tono, saturacion...) respecto al blanco ajeno o azul modo S. La fecha
prevista de implantacion es el 31 de marzo de 2023.

Incluir en SACTA herramientas de marcacion/resalte de etiqueta radar (ejecutables
desde el sector) como muleta cognitiva para CTA. La fecha prevista de implantacién
es el 31 de marzo de 2023.

Incluir en SACTA herramientas MTCD o STCP (What-If). La fecha prevista de
implantacién es el 30 de abril del 2023.

Técnicas de investigacion especiales

No aplicable
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2. ANALISIS

El andlisis del incidente se centrard en analizar la integracion de los sectores, el volumen
de tréfico y la actuacion de los controladores aéreos.

2.1. Andlisis de la integracién de los sectores

En el momento del incidente, el sector LEBLT14W agrupaba los sectores: LEBLT1W y
LEBLT4W y el sector LEBLT23FW agrupaba los sectores: LEBLF25, LEBLT2W vy
LEBLT3W.

Esta integracién de los sectores del espacio aéreo respondia, entre otras consideraciones,
al bajo volumen de trafico.

Aunque los controladores involucrados en el incidente aéreo consideraban que la
integracion de los sectores es “incomoda” al aumentar los puntos de atencidén y necesitar
ampliar la pantalla segun la zona de interés, descartaron que hubiese sido determinante
para causar este incidente. De hecho, la configuracion que habia en el momento del
incidente ha sido bastante habitual.

Por tanto, se considera que la integracion de los sectores no fue un factor que contribuyese
a este incidente.

2.2. Analisis del volumen de trafico

Los controladores involucrados en el incidente aéreo definieron el volumen de trafico como
medio/alto en el instante en el cual se produjo el mismo.

Actualmente, los vuelos VFR estan solicitando mas informacién por parte de los
controladores aéreos y; por tanto, el volumen de comunicaciones con este tipo de trafico
ha crecido en gran medida.

2.3. Analisis de la actuacion del controlador del sector LEBLT14W

El controlador del sector LEBLT14W transfirié el control de la aeronave Tecnam P2006T,
con matricula EC-MNG, al controlador del sector LEBLT23FW tras considerar que podria
afectar a los tréficos en final. Ademas, penso6 que no iba a ser conflicto con los traficos de
su sector de control. Por tanto, se considera que la transferencia del control de la aeronave
fue adecuada en tiempo y en forma.

Segun su testimonio, desde que transfirio el control de esta aeronave hasta el instante en
gue se produjo el incidente, 9 minutos después, efectu6 numerosas comunicaciones con
traficos visuales y resolvio varias alarmas que no eran fundamentales pero que le restaron
tiempo. Dado que ENAIRE implementara alarmas sonoras diferenciadas dependiendo del
tipo de alerta activa (PEP/VEP, PAC/VAC...), se descarta realizar una recomendacion en
este sentido.
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Cuando se produijo el incidente, el trafico, que se encontraba en el espacio aéreo del sector
LEBLT23FW, se le mostraba en la pantalla radar en color “azul de interés™* que resulta
bastante similar al color blanco. Esta distincion pudo llevar al controlador a sufrir un sesgo
cognitivo de atencidn, esto es dar preferencia a la informacion que directamente le afectaba
(es decir, los traficos en su frecuencia) mientras que ignoraba la circundante (es decir, los
traficos dentro de su sector cuya comunicacion habia sido ya transferida). Dado que
ENAIRE representara en pantalla discriminando perceptivamente el color azul de interés
(luminancia, tono, saturacion...) respecto al blanco ajeno o azul modo S, se descarta
realizar una recomendacion en este sentido.

Tras despegar, de acuerdo con los procedimientos de ENAIRE, la aeronave KLM22B
contacté con el controlador del sector LEBLT14W a pesar de que parte de la SID transcurre
en el espacio aéreo del sector LEBLT23FW. El controlador instruyé a la aeronave KLM22B
a ascender al nivel de vuelo FL190 y una vez alcanzados 6000 ft proceder directo al punto
de recorrido OKABI, sin pasar por el punto de recorrido BLO55; olvidandose de la presencia
de la aeronave Technam P2006T, con matricula EC-MNG. No siendo consciente de la
inminente pérdida de separacion entre ambas aeronaves hasta que se activo la alarma
STCA-VAC. Tras la alarma, el controlador comenzé a proporcionar informacién de trafico
a la aeronave KLM22B, pero dada la proximidad entre ambas aeronaves, dejé que la
tripulacion continuara con su aviso de resolucion.

Dado que ENAIRE ha tomado o tomara, en un futuro préximo, diversas medidas para
formar a sus controladores en este tipo de conflictos, se descarta realizar una
recomendacion en este &mbito. En concreto, ENAIRE remitié su informe de investigacion
a los controladores involucrados en el suceso para la puesta en comin de los factores
causales detectados y de las lecciones aprendidas y realiz6 una sesion debriefing con
estos mismos controladores. En un futuro proximo, ENAIRE incluird las lecciones
aprendidas en la formacion de unidad y/o continua e incluira (el informe interno) en la
Reunidn de Instruccién y fomentara entre los instructores el tratamiento con los alumnos
de las amenazas detectadas tanto en la formacion de unidad como en la formacion
continua.

Dado que durante el conflicto ambas aeronaves se encontraban en el espacio aéreo del
sector LEBLT23FW pero en contacto con dos controladores diferentes, ENAIRE también
ha valorado la interaccion entre los sectores despegadores de LEBL y los tramos de SID
en sector ajeno.

14 Cuando un tréfico es transferido a otro sector cambia de color en la pantalla del controlador aéreo del sector,
de tal forma que aparecen:
e en color verde oscuro los traficos asumidos; es decir, aquellos cuyas comunicaciones y control se han
asumido
e en color azul los tréficos de interés
e encolor blanco los traficos ajenos al sector
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2.4. Analisis de la actuacion del controlador del sector LEBLT23FW

El controlador del sector LEBLT23FW, que estaba atendiendo varios traficos con destino
el aeropuerto de Barcelona, al estar méas pendiente del sector final tampoco pudo anticipar
el conflicto y no proporciond informacién de trafico a la aeronave Techam P2006T, con
matricula EC-MNG, que estaba en su frecuencia.

La aeronave KLM22B aunque se encontraba en el espacio aéreo de su sector, al transcurrir
parte de la SID por el mismo, estaba en contacto con el controlador del sector LEBLT14W,
de acuerdo con los procedimientos de ENAIRE. Esta aeronave se le mostraba en la
pantalla radar en color “azul de interés” que, como se ha comentado, resulta bastante
similar al color blanco. Dado que ENAIRE tomara accion en este sentido, se descarta
realizar una recomendacion.

Es mas, dado que ENAIRE valorara tomar diversas medidas para formar a sus
controladores en este tipo de conflictos, se descarta realizar una recomendaciéon en este
ambito.

3. CONCLUSIONES
3.1. Constataciones

e Elincidente se produjo en el sector LEBLT23FW.

e De acuerdo con los procedimientos de ENAIRE, la aeronave Boeing 737-800W, con
matricula PH-BXF, que acababa de despegar y se encontraba en el espacio aéreo
del sector LEBLT23FW estaba en contacto con el controlador del sector
LEBLT14W.

e El controlador del sector LEBLT14W instruy6 a la aeronave Boeing 737-800W, con
matricula PH-BXF, a ascender al nivel de vuelo FL190 y una vez alcanzados 6000
ft proceder directo al punto de recorrido OKABI, sin pasar por el punto de recorrido
BLO55.

e Laaeronave Tecnam P2006T, con matricula EC-MNG, que estaba en contacto con
el controlador del sector LEBLT23FW no recibié ninguna instruccion para evitar la
pérdida de separacion.

e Laaeronave Boeing 737-800W, con matricula PH-BXF, recibi6 un aviso del sistema
TCAS RA y tuvo que detener su ascenso y descender para evitar el conflicto.

e La aeronave Tecnam P2006T, con matricula EC-MNG, no fue consciente de la
pérdida de separacion y no hizo ninguna maniobra para evitarla.

e La separacion minima entre las aeronaves fue de 1,52 NM y 350 ft.

e El controlador del sector LEBLT23FW no fue consciente del conflicto hasta que
salté la alarma STCA-VAC.

3.2. Causas/factores contribuyentes
La investigacion ha determinado que la causa del incidente fue una pérdida de consciencia

situacional del controlador aéreo del sector LEBLT23FW. El controlador del sector
LEBLT14W, que habia transferido la aeronave Tecnam P2006T 9 minutos antes del
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incidente, consideraba que esta no podia ser conflicto con las aeronaves de su sector. El
controlador LEBLT23FW, que tenia centrada su atencién en el sector final, no anticipé que
la aeronave Tecnam P2006T seria conflicto con las aeronaves que despegaban del
aeropuerto de Barcelona.
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4. RECOMENDACIONES DE SEGURIDAD OPERACIONAL

Las medidas propuestas por ENAIRE se consideran adecuadas para evitar este tipo de
incidentes, por ello se descarta emitir recomendaciones de seguridad.
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Anexo |: Carta de salida normalizada por instrumentos.

Se incluye la carta de salida normalizada de vuelo por instrumentos (SID) RNAV 1 cuando
la configuracion del aeropuerto Josep Tarradellas Barcelona-El Prat es Oeste despegando
por la RWY 25L.

El procedimiento a seguir para todas las SID es:

- Autorizacion inicial: Subir y mantener inicialmente 6000 ft y solicitar cambio de nivel
en ruta.

- El procedimiento RNAV1 comenzara una vez finalizado el ascenso inicial
convencional en el waypoint DOTIS para OKABI.

Ascenso inicial convencional pista 25L (configuracién Oeste)

Por motivos medioambientales y excepto por razones de seguridad, inicial el viraje
a la izquierda no mas tarde de alcanzar 500 ft de altitud. No sobrepasar en el viraje el R-
235 BCN.

Salida OKABI TRES QUEBEC (OKABI3Q)

Salir en rumbo de pista, a 500 ft virar a la izquierda para seguir rumbo magnético
163° hasta interceptar y seguir R-208 PRA. Seguir por R-208 PRA directo a cruzar DOTIS
(5,5 DME PRA) a 3000 ft o superior.

OKABIO RNAVI {DME/DME}

Salvoindicacion en contra de BARCELOMA TWR, 4l 4lcanzar 2000 ft llames BARCELOMA APP 127 700. /¢ Unless othenwise indicated by BARCELONA TWR, on reaching 20001t call BARCELONA

APP1Z7.700
o1 IF DTS ki - -04 - - +3000 -2 - RMAYT
oz CF BLOEE - 328 (328.0) -04 - i +HL120 - - A1
3 TF OKABI - 353 (3533 -04 6.0 - - - - RMAt1
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Anexo II: Fijos que sobrevol6 la aeronave con indicativo de llamada EAX303

La aeronave con indicativo de llamada EAX303, despeg6 del aeropuerto de Sabadell
(LELL) a las 11:05:37 UTC con destino el aeropuerto de Castellébn (LECH), segun su plan
de vuelo.

Los fijos que sobrevol6 fueron: SLL, BCN, RODRA, PEXOT, EBROX, LOTOS, TORDU,
CTN, FO7CH, IFO6CH, FAO6CH y THO6CH. El procedimiento de arribada al aeropuerto de
Castellon era TORDUZ2S.

En la siguiente carta se han representado los fijos que sobrevold la aeronave junto con el
procedimiento de arribada:
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