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Incidente ocurrido el dia 13 de julio de
2022 entre la aeronave AIRBUS A-330-
343X, con matricula C-GHLM, operada por
AIR CANADA y la aeronave CESSNA
CITATION 550, con matricula U20.03,
operada por la Armada espanola en las
proximidades del aeropuerto Adolfo
Suarez Madrid - Barajas (Madrid, Espaina)

El presente informe no constituye la edicién en formato imprenta, por lo
gue puntualmente podra incluir errores de menor entidad y tipogréficos,
aungue no en su contenido. Una vez que se disponga del informe
maquetado y del Niamero de Identificacion de las Publicaciones Oficiales
(NIPO), se procederéa a la sustitucion del avance de informe final por el
informe maquetado.
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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 sefialado en el art. 5.4.1 del Anexo 13 al Convenio de Aviacion
Civil Internacional; y segun 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 aviacion mediante la formulacion, si
procede, de recomendaciones que eviten su repeticion. No se dirige a la determinacién
ni al establecimiento de culpa o responsabilidad alguna, ni prejuzga la decision que se
pueda tomar en el ambito judicial. Por consiguiente, y de acuerdo con las normas
sefialadas anteriormente la investigacion ha sido efectuada a través de procedimientos
gue 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 prevencion de futuros accidentes puede derivar en conclusiones e
interpretaciones erréneas.
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ABREVIATURAS

Grado Sexagesimal

Centro de control aéreo (Area Control Centre)

Agencia Estatal de Seguridad Aérea

Publicacion de Informacion Aeronautica (Aeronautical Information Publication)
Aproximacion (Approach Control)

Control de trafico aéreo (Air Traffic Control)

Licencia de piloto de transporte comercial de avién (Air Transport Pilot License Aircraft)
Posicidn de control de Autorizaciones (Cleareance Delivery)

Licencia de piloto de comercial de avién (Commercial Pilot License Aircraft)
Zona libre de obstaculos (Clearway)

Sector de control de despegues este

Equipo medido de distancia (Distance Measure Equipment)

Sector de control de despegues oeste

Este

Pie

Transito aéreo general (General Air Traffic)

Sector de aproximacion de la Base Aérea de Torrején

Controlador de rodadura de la Base aérea de Torrején

Posicién de control de Rodadura (Ground Movement Control)

Hora

Rumbo (Heading)

Sistema de aterrizaje por instrumentos (Instrumental Landing System)
Reglas de vuelo instrumental (Instrumental Rating Aircraft)

Habilitacién para vuelo de aviones (Instrumental Rating Aircraft)

Ultima salida a la calle de rodadura de la pista 32R

Salida r4pida a la calle de rodadura de la pista 32R

Kilogramo

Kilémetro

Izquierda (Left)

Posicién de control Local de la Torre de Torrejon (Local Control)

Distancia de aterrizaje disponible Landing Distance Available)
Denominacién del aeropuerto de Madrid Barajas segun el codigo de la OACI
Sector de aproximacion inicial

Sector de aproximacion final que integra LEMDAIN

Sector de aproximacion de salidas que integra LEMDNN y se extiende hasta nivel 160
Metro

Norte

Milla Nautica (Nautical Mile)

Oeste

Organizacién de Aviacion Civil Internacional

Transito aéreo operacional (Operational Aerial Traffic)

Licencia de Piloto Privado de avion (Private Pilot License Aircraft)

Presién atmosférica al nivel del mar deducida de la del aerédromo (Query Nautical Height)
Derecha (Right)

Deteccion de distancia por radio (Radio Detection and Ranging)

Area de seguridad en el extremo de pista (Runway End Safety Area)

Zona de parada (Stopway)

Sistema anticolision (Traffic Collision Advisory System)

Habilitacién de instructor de vuelo de aviones (Training Rating Aircraft)

Zona de contacto (Touchdown Zone)

Umbral de pista (Threshold)

Torre de control (Tower)

Torre de control del aeropuerto Adolfo Suarez Madrid Barajas

Torre de control de la Base Aérea de Torrejon

Radiofaro omnidireccional en VHF (Very Hight Frecuency Omnidirectional Range)
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AERONAVE 1
Propietario y Operador: AIR CANADA
Aeronave: AIRBUS A-330-343X, con matricula C-GHLM

Personas a bordo: Doscientos cincuenta y seis (256). Once (11) tripulantes (tres en cabina
de pilotos - ocho en cabina de pasajeros) y doscientos cuarenta y ocho (248) pasajeros.

Reglas de vuelo: IFR
Tipo de vuelo: Transporte aéreo comercial

AERONAVE 2

Propietario y Operador: ARMADA ESPANOLA

Aeronave: CESSNA CITATION 550, con matricula U20.03
Personas a bordo: Diez, Tres (3) tripulantes y siete (7) pasajeros

Reglas de vuelo: IFR
Tipo de vuelo: Transporte de pasajeros

Fechay hora del accidente: Miércoles, 13 de julio de 2022 a las 11:03 h (hora local)
Lugar del suceso: Aeropuerto Adolfo Suarez Madrid-Barajas (Madrid)
Fecha de aprobacién: 30 de noviembre de 2022

SINOPSIS

Resumen:

Durante la aproximacion final de la aeronave AIRBUS A-330-343X con matricula C-GHLM y
nuamero de vuelo ACA824, a la pista 32 L del aeropuerto Adolfo Suarez Madrid Barajas, procedente
del aeropuerto de Toronto (Canadd) y cuando se encontraba a 5 NM de la cabecera, hubo una
pérdida de separacion con otra aeronave militar CESSNA CITATION 550 con matricula U20.03 y
namero de vuelo ORCAOQ3D, perteneciente a la Armada espafiola, que habia despegado momentos
antes por la pista 22 de la Base aérea de Torrejon (LETO) con destino a Palma de Mallorca (Islas
Baleares).

Posteriormente las dos aeronaves siguieron sus respectivos vuelos con normalidad.

La investigacion ha determinado que la pérdida de separacion estuvo motivada por una falta
de adherencia a los procedimientos de salida autorizada (SID NANDO 3H) por parte de la tripulacion
de la aeronave militar.
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1. INFORMACION SOBRE LOS HECHOS

1.1. Resefia del accidente

El 13 de julio de 2022 a las 11:03:31 h, se produjo una pérdida de separacion entre la
aeronave AIRBUS A-330-343X con matricula C-GHLM e indicativo ACA824, que estaba en
aproximacion a 5 NM de la cabecera de a la pista 32 L del aeropuerto de Madrid Barajas, procedente
del aeropuerto de Toronto - CYYZ (Canada) y una aeronave militar CESSNA CITATION 550 con
matricula U20.03 y nimero de vuelo ORCAO03D, que habia despegado momentos antes por la pista
22 de la Base aérea de Torrejon (LETO) con destino a Palma de Mallorca - LEPA (Islas Baleares).

La distancia minima a la que estuvieron fue 400 ft en vertical y 0,6 NM en horizontal.

Previamente al despegue de la aeronave militar ORCAO3D, entre las 10:10:00 h y las
10:42:23 h, mientras esta estaba rodando, la dependencia de control de rodadura militar GND LETO
y el sector civil de despegues LEMDEDN del Centro de Control de Torrején coordinaron para que
dicha aeronave realizara la salida normalizada (NANDO3H). A la vez, el sector LEMDEDN coordiné
también con el sector civil de aproximacion final, LEMDAPN para dejar libre la aproximacion a la pista
32 R del aeropuerto de Madrid Barajas — LEMD.

Cuando ORCAOQO3D estaba en el punto de espera de la pista 22, el controlador de
aproximacion militar GCA LETO le indicé al controlador local militar LCL LETO encargado de
autorizar el despegue, que le transfiriese directamente al sector LEMDEDN y LCL LETO coordin6
seguidamente con el sector LEMDEDN que autorizé la salida dentro de los 4 minutos siguientes.
Mientras se producia esta Ultima coordinacion GCA LETO modific6 a LCL LETO la coordinacion
inicial y le indicdé que se lo transfiriese a GCA LETO y que este Ultimo solicitaria la aprobacion de
salida al sector LEMDEDN, pero no hubo acuse de recibo por parte de LCL LETO.

Por ultimo, GCA LETO coordiné con sector LEMDEDN el procedimiento de salida, que seria
para rumbo 80° y ascenso inicial 8.000 ft.

Una vez que ORCAO03D estaba en el aire, LCL LETO transfirid el avién al controlador
LEMDEDN en la frecuencia 131.175 MHz, el cual detect6 que la aeronave estaba extendiendo el
viraje por su izquierda con una velocidad mas elevada de lo publicado y les redirigié con rumbo 80°
en ascenso para nivel de vuelo FL 160, pero no hubo colacién de la altitud por parte de la tripulacion.
Poco después, la citada aeronave tomé un rumbo distinto al que le habian asignado y atravesé la
senda de aproximacion de la pista 32 R, situandose en rumbo de colisién con el trafico que habia en
ese momento en aproximacion al localizador de la pista 32 L, que era el citado avion AIRBUS A-330-
343X con indicativo ACA824.

Esta aeronave habia sido transferida a las 11:02:49 h cuando se encontraba a 8 NM por el
sector de aproximacion final, LEMDAPN a la frecuencia del controlador local de la pista 32 L de la
torre de control de Madrid-Barajas, en la frecuencia 118.155 MHz.

Posteriormente, las dos aeronaves siguieron sus respectivos vuelos con normalidad.

1.2. Lesiones a personas

Lesiones Tripulacién Pasajeros Total en la aeronave Otros
Aeronave | AIRBUS | CESSNA | AIRBUS | CESSNA | AIRBUS | CESSNA

Mortales 0 0 0 0 0 0 0 0
Graves 0 0 0 0 0 0 0 0
Leves 0 0 0 0 0 0 0 0
llesos 8 3 248 7 256 10 0 0
TOTAL 8 3 248 7 256 10 0 0
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1.3. Dafios sufridos por la aeronave

Ninguna de las dos aeronaves sufri6 dafios
1.4. Otros dafios
No es aplicable.
1.5. Informacion sobre el personal
1.5.1. Tripulacion del avion AIRBUS A — 330 — 343X
La tripulacion estaba formada por tres pilotos.

El Comandante tenia 49 afios y licencia de piloto de transporte aéreo comercial de avion,
ATPL(A), desde el 5 de octubre de 1998, con habilitacion para el avion AIRBUS A — 330.

Su experiencia total era de 17.639 h, de las cuales 146 h las habia realizado en el tipo como
Comandante, 8.980 h como Comandante de AIRBUS A-319/320/321, 4.031 h como copiloto de
AIRBUS A-319/320/321, 1.178 h como copiloto de McDONELL DOUGLAS DC9 (todas ellas
trabajando para AIR CANADA) y otras 3.304 h como piloto de distintos aviones monomotor.

El segundo piloto también tenia 49 afios y licencia ATPL(A), desde el 4 de enero de 2016. con
habilitacion para el avion AIRBUS A — 330. Tenia una experiencia total era 19.000 h de vuelo de las
400 h las habia adquirido en el tipo.

El tercer piloto tenia 51 afios y licencia ATPL(A), desde el 13 de abril de 2015. con habilitacién
para el avion AIRBUS A — 330. Contaba con una experiencia total era 13.500 h de vuelo de las 930 h
las habia adquirido en el tipo.

Todos tenian sus licencias y certificados médicos de Clase 1 en vigor.
1.5.2. Tripulacion del avién CESSNA CITATION 550

Los dos pilotos eran titulares de los correspondientes certificados de aptitud de vuelo y de
aptitud de instrumentos, los cuales estaban en vigor.

El Comandante tenia licencia desde abril de 2016. Su experiencia total era de 1.480 h, de las
gue 1.120 h las habia realizado en el tipo.

El copiloto tenia licencia desde junio de 2021. Su experiencia total era de 480 h y de ellas 240
h las habia realizado en el tipo.

Los dos habian superado el reconocimiento médico periédico clase 1.
1.5.3. Controladores civiles

El controlador ejecutivo del sector LEMDEDN tenia 57 afios de edad y licencia comunitaria de
controlador de transito aéreo, expedida por AESA el 16 de abril de 1999.

Disponia de las habilitaciones requeridas para la funcion que realizaba y llevaba destinado en
el ACC de Madrid desde el 22 de mayo de 2002.

El controlador planificador del sector LEMDEDN tenia 61 afios de edad y licencia comunitaria
de controlador de transito aéreo, expedida por AESA el 30 de junio de 1995.

Disponia de las habilitaciones requeridas para la funcion que realizaba y llevaba destinado en
el ACC de Madrid desde el 16 de diciembre de 1999.

El controlador local de la pista 32L de la TWR LEMD tenia 54 afios de edad y licencia
comunitaria de controlador de transito aéreo, expedida por AESA el 22 de abril de 2003.
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Disponia de las habilitaciones requeridas para la funcion que realizaba y llevaba destinado en

la torre de control de Madrid-Barajas desde el 28 de enero de 2010. Los tres tenian sus respectivas
licencias, habilitaciones y reconocimientos médicos en vigor.

1.5.4. Controladores militares

Los controladores GND LETO, LCL LETO y GCA LETO contaban con el certificado de aptitud
de controlador militar, expedido por el Ministerio de Defensa, asi como de las habilitaciones
requeridas para la funcidon que realizaban. La licencia, las habilitaciones, el reconocimiento médico
estaban en vigor.

1.6. Informacioén sobre las aeronaves
1.6.1. Avion AIRBUS A — 330 — 343X

El avion AIRBUS A-330-343X fue fabricado en 2001 con numero de serie 0419. Tiene una
longitud de 22,18 m, una envergadura de 60,3 m y una altura de 17,3 m. Lleva dos motores ROLLS
ROYCE RR TRENT 772B-60.

[
Ll | M R e — A
AT e B - :;1"- r:_r\-. ] rt\l
=" R ' _E 1
X }'_ ~ ' Wilm _| L
k.67 72,18 = BHRTw 0.3 m
21 fr 1 In FETt 9 . - W it 10 o -

Figura 1. AIRBUS A-300-600

En el momento del suceso la aeronave tenia 87.075:59 h de vuelo (14.076 ciclos), el motor
izquierdo 80.431:56 h (13.316 ciclos) de funcionamiento y el motor derecho 18.322:37 h (4.086
ciclos). Su certificado de aeronavegabilidad estaba en vigor

1.6.2. Avion CESSNA 550 CITATION Il
La aeronave CESSNA 550 CITATION Il es un birreactor de ala baja con estructura y fuselaje

metalicos, presurizada y preparada para dos pilotos, con ocho asientos en total, que esta certificado
por la FAR-25 como transporte VFR e IFR.
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Lleva dos motores turbofan PRATT & WHITNEY JT15D-4, montados en la parte trasera del
fuselaje que proporcionan un empuje de 2.500 Ib cada uno.

Tiene 15,76 m de envergadura, 14,40 m de longitud y 4,51 m de altura. Su velocidad maxima
es 262 Kty su alcance 2.326 Km.

- / mi
P N pe— "\'ﬁl@ 4/ . B %/ ,// I
(/:\/ L /\ 4 ﬂ.( Ll /‘Dtt'féig “\XT¥ @ ’f:/i,/;«

- e

Figura 2. CESSNA 550 CITATION I

La aeronave envuelta en el incidente fue fabricada en diciembre de 1998 y tenia 11.167 h de
funcionamiento. EI motor izquierdo, con niumero de serie 71.166 tenia 8.537:30 h de funcionamiento
y | motor derecho, con nimero de serie 71.227 tenia 10.242:42 h de funcionamiento.

1.7. Informacion meteorolégica
No es relevante para la investigacion
1.8. Ayudas a la navegacion

La secuencia que terminé con una pérdida de separacion entre las dos aeronaves captada
por el RADAR! fue la siguiente:

A las 11:02:18 h la aeronave CESSNA CITTATION 550, con matricula U20.03 e indicativo
ORCAOQ3D estaba en ascenso a través de 2.500 ft, después de haber despegado de la Base aérea
de Torrejon - LETO. A esa hora la aeronave AIRBUS A-330-343X con indicativo ACA824 situada en
el localizador (LOC) de la pista 32 L en descenso a través de 4100 ft.

A las 11:02:31 h ORCAO03D mantenia rumbo de pista a 2.500 ft y ACA824 estaba a 4.000 ft.

A las 11:02:49 h ORCAO03D continuaba en rumbo de pista ascendiendo a través de 2.600 ft y
estaba proxima a atravesar el localizador LOC de la pista 32 R. ACA824 estaba en el localizador
LOC de la pista 32 L manteniendo 4.000 ft.

A las 11:03:00 h ORCAOQ3D seguia en ascenso a través de 3.000 ft virando a su izquierda
sobre el localizador LOC de la pista 32 R y ACA824 en el localizador LOC de la pista 32 L
manteniendo 4.000 ft a 6 NM de la pista 32 L.

! La informacion RADAR se utiliza solamente como referencia, al ser los registros de los QAR mas exactos.
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A las 11:03:07 h. ORCAOQ03D estaba en ascenso a través de 3.300 ft virando a su izquierda y

situada entre los localizadores de las pistas 3 2R y 32 L, mientras que la aeronave ACA824 estaba

situada en el localizador de la pista 32 L en descenso a través de 3.900 ft. En ese momento la
distancia horizontal entre ambas era 3,2 NM y separacion vertical 600 ft

A las 11:03:16 h ORCAO3D seguia en ascenso a través de 3.500 ft virando a su izquierda
acercandose al localizador de la pista 32 L y ACA824 estaba en el localizado de la pista 32 L en
descenso a través de 3.700 ft. La distancia horizontal entre ambas era 2,3 NM y la separacién
vertical 200 ft, llevando rumbos convergentes.

A las 11:03:22 h. ORCAO03D seguia en ascenso a través de 3.600 ft entre los dos
localizadores y ACA824 en descenso a través de 3.600 ft en el localizador de la pista 32 L. Las
distancias entre las aeronaves son de 1,4 NM en horizontal, sin separacion vertical.

A las 11:03:31 h ORCAO03D continuaba en ascenso a través de 3.800 ft entre los dos localizadores y
ACAB824 en descenso a través de 3400 ft en el localizador de la pista 32 y entre ellas habia una distancia de
0,6 NM y una separacién vertical de 400 ft.

A partir de ese momento se fueron separando, de manera que a las 11:03:34 h ORCA03D
continud su ascenso a través de 4.000 ft ACA824 su descenso a través de 3.300 ft siguiendo estando
situada en el localizador de la pista 32 L, siendo la distancia horizontal entre ambas la misma, es
decir 0,6 NM, pero la separacion vertical aumentd a 700 ft.

Figura 3. Posicion de las aeronaves a las 11:03:31 h

1.9. Comunicaciones

El resumen de las comunicaciones mas relevantes relacionadas con el suceso es el siguiente:

A las 10:39:11 h se produjo la primera comunicacién entre la aeronave CESSNA CITTATION
550 con indicativo ORCAO03D vy el controlador militar de rodadura de la torre de Torrejon, GND LETO.
La tripulacion solicitd la puesta en marcha y fue autorizado, indicandole QNH 1023, condiciones
meteoroldgicas y pista en servicio la 22, a lo que tripulacién colacion6.

A las 10:40:00 h hubo una conversacion telefonica entre el controlador civil del sector de
aproximacion de salidas LEMDEDN y GND LETO para coordinarse, en la que acuerdan que tanto la
aeronave ORCAO3D como otra con indicativo DUNA95, no involucrada en el incidente, iban a
despegar por la pista 22 de LETO haciendo la salida NANDO3H.

A las 10:42:23 h ambos controladores volvieron a hablar por teléfono y el controlador del
sector LEMDEDN confirmé al controlador GND LETO que iban a hacer hueco en la aproximacion a la
pista 32 L de LEMD para que pudieran despegar y realizar la salida establecida para las dos
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aeronaves que iban a despegar de LETO. Posteriormente quedaron en que cuando estuvieran a
6.000 ft pasasen a la frecuencia 131,75 MHz, correspondiente al sector LEMDEDN.

A las 10:46:54 h ORCAO03D fue autorizado a la salida NANDO3H en ascenso para 6.000 ft y
una vez en el aire pasasen a la frecuencia 131,75 MHz. La colacién fue correcta.

A las 10:50:54 h se efectud el relevo en la posicion de control del sector LEMDEDN.

A las 10:57:06 h el controlador civil del sector de aproximacion final, LEMDAPN autorizé a la
tripulacién de la aeronave AIRBUS A-330-343X con indicativo ACA824 a mantener rumbo para
dirigirse a la pista 32L y fue colacionado por la tripulacion.

A las 10:58:09 h la tripulacién de ACA824 informé que llevaban rumbo 080° y preguntaron si
lo mantenian. Desde control les instruyeron para seleccionar rumbo 070°. La colacion fue correcta.

A las 10:58:15 h hubo un relevo en la posicion del controlador ejecutivo LEMDAPN.

A las 10:58:53 h despeg6 por la pista 22 de LETO el avion con indicativo DUNA95, que
realizo la salida estandar NANDO3H.

A las 10:59:00 h se efectud el relevo en la posicion de control del sector LEMDAPN.

A las 10:59:21 h coordinaron telefonicamente el controlador local LCL LETO con GCA LETO
la salida de ORCAO03D por la pista 22, indicando esta ultima dependencia que se lo transfiriese
directamente al sector LEMDEDN ya que no le afectaba. Justo en medio de esta coordinacién la
tripulacion de este avion pidié que les autorizasen a despegar y el controlador LCL LETO contest6
gue no dependia de él, sino de aproximacion. Seguidamente LCL LETO coordiné con el sector
LEMDEDN para solicitar la aprobacién de la salida de esta aeronave, siendo permitida dicha salida
dentro de los 4 minutos siguientes. Mientras se producia esta ultima coordinacion GCA LETO
enmendé a TWR LETO la coordinacion inicial y le indicé que se lo transfiriese a ellos y que GCA
LETO requeriria la aprobacion de salida al sector LEMDEDN, no hubo acuse de recibo por parte de
la TWR LETO. Por ultimo, GCA LETO coordin6 con LEMDEDN el procedimiento de salida, que seria
para rumbo 080° y ascenso inicial 8.000 ft.

A continuacion, LCL LETO autorizé a la tripulacion de la aeronave ORCAO3D a entrar en pista
22 y despegar, colacionado correctamente.

A las 11:00:10 h el controlador LEMDAPN instruy6 a la tripulacion de ACA824 a virar a rumbo
N y les autoriz6 a realizarla aproximacion ILS Z a la pista 32L, recibiendo colacion correctamente.

A las 11:02:13 h el controlador de TWR LETO transfiri6 al ORCA03D a la frecuencia del
sector LEMDEDN vy la tripulacién colaciono.

A las 11:02:32 h la tripulacién de la aeronave ORCAOQO3D contactdé con el controlador del
sector LEMDEDN y este le informé que tenia asignada la salida NANDO3H. El controlador
LEMDEDN le confirmd que tenia contacto radar y les autoriz6 a ascender a nivel FL 160. La
tripulacién de ORCAO03D pidié que le repitiera la instruccién y el controlador LEMDEDN no repitio la
autorizacion de ascenso, instruyéndole a virar por su izquierda a rumbo 080°.

A las 11:02:49 h el controlador LEMDAPN pidi6 a la tripulacion de la aeronave ACA824 que
cambiase a la frecuencia de TWR LEMD LCL32L, 118,155 MHz. En la colacibn solamente se
escucha la primera cifra de la frecuencia y el resto ya se escucha en la frecuencia a la que ha sido
transferida, es decir, la tripulacién cambié de frecuencia antes de terminar la colacion.

A las 11:02:55 h la tripulacién de la aeronave ACA824 termind la colacion anterior y el
controlador de local de la pista 32 L, TWR LEMD LCL 32L les instruy6é a continuar con la
aproximacion y les dio informacién del trafico precedente en la pista.

A las 11:03:08 h hubo una llamada de coordinacion interna entre el controlador LEMDEDN,
con el controlador del sector LEMDAPN para indicarle que no sabia lo que estaba haciendo la
aeronave ORCAO03D vy le sugiri6 que diera a la tripulacién de la aeronave ACA824 la instruccion de
ascender para evitar un mayor acercamiento. El controlador del sector LEMDAPN le contesté que la
aeronave ACA824 ya se encontraba en la frecuencia de la torre, TWR LEMD.
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A las 11:03:16 h la tripulacion de la aeronave ACA824 informé al controlador de local de la
pista 32 L, TWR LEMD LCL32L que tenian al otro trfico a la vista, refiriéndose a la aeronave
ORCAO03D y el controlador copi6 la comunicacion.

A las 11:03:34 h la tripulacion de la aeronave ORCAO03D llamo al sector LEMDEDN para que
les confirmase el rumbo al que habian sido instruidos y este les instruy6é de nuevo, a virar a rumbo
080° y a que ascendieran a nivel de vuelo FL 160. La tripulacién de la aeronave ORCA03D colaciond
correctamente.

A las 11:04:00 h hubo una llamada de coordinacion interna en la que el controlador
LEMDEDN llamé a la TWR LETO para preguntar por lo sucedido con la aeronave ORCAO3D. Desde
la TWR LETO preguntaron si la aeronave se encontraba en su frecuencia y el controlador LEMDEDN
le informd que habia cruzado el localizador de la pista 32 R. Desde la torre TWR LETO le
respondieron que habia sido cosa del piloto y le pregunt6é si habia llamado a la tripulacion de la
aeronave ORCAO03D después de despegar. El controlador LEMDEDN no respondio, al estar
coordinado a la vez con otro sector.

A las 11:04:05 h el controlador TWR LEMD LCL32L autorizO a aterrizar a la aeronave
ACA824 por la pista 32 L con colacion correcta por parte de la tripulacion.

A las 11:04:29 h el controlador LEMDEDN autorizé a la tripulacién de ORCA3D a ascender a
nivel de vuelo FL 160 sin obtener respuesta por parte de la tripulacion.

A las 11:05:12 h el controlador LEMDEDN contactd con la tripulacion de ORCAOQO3D para
preguntarles por qué se habian ido a los localizadores y respondieron que viraron en la milla 1, pero
gue el angulo de giro de la aeronave es bastante amplio. El controlador LEMDEDN les indicé que
habian pasado muy cerca de la aeronave ACA824 y que realizardn un informe. Finalmente les
autorizd a proceder al punto NANDO con colacién correcta por parte de la tripulacion.

A las 11:05:16 h el controlador le dijo a la tripulacibn de ORCAO03D que deberian haber virado
a su izquierda con rumbo 60° nada mas salir y que sin embargo se habian ido al localizador de la
pista 32L y estos respondieron que habian empezado a virar cuando habian alcanzado 1 NM, pero
gue el avidn tenia un radio de viraje bastante amplio, mayor del que esperaban.

A las 11:06:00 h el controlador TWR LEMD LCL32L instruy6 a la tripulacion de la aeronave
ACA824 a librar pista por su izquierda y la tripulacién le pregunté si sabia que habian tenido un
conflicto con un trafico en corta final. El controlador TWR LEMD LCL32L le respondié que no lo
sabia, pero que el supervisor estaba buscando informacién. La aeronave tripulacion de la aeronave
ACAB824 le informé de que habian tenido un aviso TCAS RA a 3.000 ft aproximadamente.

A las 11:06:24 h el controlador LEMDEDN transfirio a la aeronave ORCAO03D a la frecuencia
124,23 MHz y les dio rumbo 030°, recibiendo colacién.

1.10. Informacién de aerédromo
1.10.1. Aeropuerto Adolfo Suarez Madrid Barajas.

El aeropuerto Adolfo Suarez Madrid Barajas (LEMD) esta situado 13 km al noreste de la
ciudad y tiene categoria 4E? de acuerdo a la denominaciéon de la OACI. Su punto de referencia tiene
como coordenadas 40° 28’ 20" N — 03° 33’ 39” O y una elevacion de 609 m (1.998 ft).

Dispone de cuatro pistas paralelas dos a dos, designadas con 18R/36L, 18L/36R, 14R/32L y
14L/32R. Cuando el aeropuerto opera en configuracion norte se utilizan las pistas denominadas
como 36 para despegar y las denominadas como 32 para aterrizar. Cuando opera en configuracion
sur, se usan para despegar las pistas designadas como 14 y para aterrizar las designadas como 18.

2 El nimero 4 implica una longitud minima necesaria del campo de referencia de 1.800 m y la letra E que las aeronaves que pueden operar
deben tener una envergadura entre 52 my 65 m y via maxima entre 9 my 14 m.
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La pista 32 L, que es por la que aterrizaba el avion AIRBUS A-330-343X, tiene unas

dimensiones de 3.988 m x 60 m y su umbral (Thershold-THR) est4 situado en el punto de

coordenadas 40° 27’ 47,10" N — 03° 33’ 14,02” O, a una altitud de 589,1 m (1.933 ft) y desplazado
928 m. La zona de contacto (Touchdown Zone- TDZ) esta a 587,7 m (1.928 ft) de altitud.

De acuerdo con la informacion del AIP (Publicacién de Informacion Aeronautica) de ENAIRE,
esta pista solamente tiene descrita una distancia de aterrizaje disponible (LDA) de 3.000 m. La
medida de la zona libre de obstaculos (Clearway—CLWY) es 222 m y la de la zona de parada
(Stopway—STPWY) no esté descrita. La franja de pista tiene unas dimensiones de 4.108 m x 300 m y
el area de seguridad en el extremo de pista (Runway Safety Area — RESA) mide 240 m x 150 m. En
la figura 3 se describe el perfil de la pista 32R / 14L.

Figura 4. Perfil de la pista 32L / 14R

1.10.2. Base aérea de Torrejon

La base aérea de Torrején (LETO) esta situada a 2 km al este de la ciudad y su punto de
referencia tiene como coordenadas 40° 29’ 48" N — 03° 26’ 45” O y una elevacion de 618 m (2.026 ft).

Fiaura 5. Perfil de la pista 04 / 22
Es un aer6dromo alternativo técnico al aeropuerto Adolfo Suarez Madrid Barajas y puede ser
utilizado por aeronaves civiles en vuelos IFR y VFR, mediante Carta de Acuerdo con la Jefatura de la
Base. Dispone de tres pistas designadas con 04 / 22 y 04 D.

La pista 04 / 22, tiene unas dimensiones de 3.658 m x 60 m y su umbral (Thershold-THR) y la
zona de contacto (Touchdown Zone- TDZ) estan en el punto de coordenadas 40° 29’ 05,18” N — 03°
27’ 38,52” O, a una altitud de 599,5 m (1.967 ft). La franja de pista tiene unas dimensiones de 4.338
m x 150 m y el area de seguridad en el extremo de pista (Runway End Safety Area — RESA) mide
240 m x 150 m

1.11. Registradores de vuelo

Cuando la CIAIAC tuvo conocimiento de este suceso y abrié investigacion ya no fue posible
recuperar los registradores de ninguna de las dos aeronaves porque habian pasado veinte dias (20).
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No obstante, se pudo contar con una copia de la memoria de acceso rapido, QAR (Quick

Access Recorder) del avion AIRBUS A-330-343X, de la cual se pudo extraer la informacion, que junto

con la informacion RADAR permitié establecer las posiciones relativas de ambas aeronaves durante
el suceso y los pardmetros mas relevantes.

El avion AIRBUS tuvo el aviso TCAS TA a las 11:03:07 h cuando volaba a una altitud de
3.485 ft con una velocidad respecto del suelo de 195,9 kt.

Poco después, concretamente 12 s mas tarde, tuvo el aviso TCAS RA, que dur6 15 s, durante
el cual la instruccién que recibi6 fue “DON'T CLIMB”.

En ese intervalo, la altitud varié desde 3.253 ft a 3.038 ft y la velocidad respecto del suelo
disminuy6 desde 196,1 ft a 194,4

Acropuerto LETO,

Aeropuento ILEMD

CIESSNA

AIRBUS =

Figura 6. Trayectorias de ambas aeronaves

1.12. Informacién sobre los restos de la aeronave

No es aplicable.
13
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1.13 Informacion médica y patoldgica

No se encontrd prueba de que la actuacién de los miembros de la tripulacién de vuelo de
ninguna de las dos aeronaves se viera afectada por factores fisiolégicos o incapacitantes.

1.14. Incendio
No hubo incendio.

1.15. Aspectos relativos a la supervivencia
No es aplicable.

1.16. Ensayos e investigaciones

1.16.1. Investigacion realizada por ENAIRE

ENAIRE realiz6 una investigacion interna del evento que concluyé con las conclusiones
siguientes:

La aeronave ORCAO03D incumplié el procedimiento de despegue por la pista 22 de LETO,
cruzando el localizador de la pista 32 R de LEMD y entrando en conflicto con la aeronave ACA824,
gue se encontraba en aproximacion final a la pista 32 L de LEMD, la cual recibié un aviso TCAS RA
como consecuencia del encuentro con el trafico militar.

El controlador LETO TWR habia coordinado con el controlador del Sector EDN (DEN+ENN) el
despegue de dos traficos militares. Uno de ellos, con indicativo DUNA95 (BE20, no estuvo implicado
en el suceso y el despegue precedente de la aeronave ORCAQ3D por la pista 22 de LETO.

El controlador de LETO TWR habia indicado que la aeronave realizaria la SID NANDO3H al
controlador del Sector EDN para los dos traficos militares, y el controlador del Sector EDN este
autorizd este procedimiento de salida instrumental, coordinando ambas dependencias la salida
NANDOSH y el ascenso 6.000 ft para los dos traficos que despegaron por la pista 22 de LETO.

Con esas condiciones, el controlador del Sector EDN aviso al controlador del Sector APN
(sectores integrados AIN+AFN) del despegue del primero de los traficos militares detrds del tréfico
gue estaba realizando la aproximacion a la pista 32 R de LEMD.

Antes del despegue de la aeronave DUNA95, el controlador del GCA Torrejon llamé al
controlador del Sector EDN para comunicar que se quedaba el trafico en despegue para separarlo de
otro trafico y con el objeto de que lo transfirieran en rumbo 80° para 8.000 ft. Finalmente, la aeronave
DUNAO95 despegd por la pista 22, vir6 a por la izquierda tras el despegue y comunicé en la frecuencia
del Sector EDN que realizaba la salida SID NANDO3H.

No hay constancia de si el controlador LETO TWR y el controlador del GCA realizaron alguna
coordinacion.

Con las condiciones del despegue de la aeronave ORCAO03D sucedié o mismo, el controlador
del GCA comunicé al controlador del Sector EDN que se quedaba el trafico en despegue y que se lo
transferiria en rumbo 80° para 8.000 ft.

El trafico militar no procedioé de acuerdo con la dltima coordinacion, y despegd por la pista 22
de LETO realizando la salida NANDO3H y llamé en frecuencia al controlador del Sector EDN, pero
esta vez el tréfico militar no viré6 de acuerdo con la salida instrumental asignada ni segun lo
coordinado con GCA, sino que la aeronave ORCAOQ3D continu6 en rumbo de pista mas all4d de 1 NM
DME de VJZ, cruzando el localizador de la pista 32 R, ya que no habia ningun trafico en
aproximacion, pues se habia buscado un hueco como medida de prevencion y perdi6 la separacion
minima reglamentaria con la aeronave ACA824, que se encontraba en final a la pista 32 L, ya en
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frecuencia de LEMD TWR LCL 32 L, la cual recibié un aviso de resolucién TCAS como resultado del
encuentro con la aeronave ORCAOQ03D.

Cuando se pregunté a la tripulacion de la aeronave ORCAOQ3D por lo sucedido indicé que el
“avion tiene un radio de viraje bastante mas amplio de lo que esperaban”.

Aunque ENAIRE realizé su informe sin obtener informacion de la parte militar ni por lo tanto
disponer de las comunicaciones mantenidas entre el controlador LETO TWR y el controlador del
GCA Torrejon, ni tampoco de las instrucciones que recibid finalmente el trafico militar, en sus
conclusiones considera que el trafico militar incumplié tanto la salida SID NANDO3H coordinada con
el controlador de LETO TWR, como el viraje por la izquierda a 80° coordinado con el controlador del
GCA, que son maniobras que no entraban en conflicto con las operaciones de la pista 32 L de LEMD.

De acuerdo con el Suplemento 19/22 de AIP Espafia, publicado por la baja del DVOR/DME
BRA, la salida instrumental de la pista 22 de LETO NANDO3H quedaba como no disponible.

Del desarrollo de los hechos se desprende que ni en la propia dependencia LETO TWR ni en
el TMA de Madrid eran conscientes de dicha circunstancia en el momento del suceso, aunque no se
considera que este hecho tuviera relacion directa con el suceso, pues la aeronave DUNA95 despegd
con las mismas condiciones que la aeronave ORCAOQ3D vy realizé correctamente el viraje por la
izquierda que establece la salida instrumental.

No se puede asegurar que en ausencia de la autorizacion de la salida SID NANDOSH, el
suceso no habria sucedido.

Hay que sefialar que el 14 de julio de 2022 se emitié por parte del Jefe de Operaciones del
TMA una nota informativa a todos los controladores del TMA de Madrid, en la que se recordaba las
maniobras de LETO afectadas por la baja del DVOR/DME BRA.

ENAIRE emitié las dos recomendaciones siguientes, dirigida al servicio de Navegacion Aérea
como resultado de su informe de investigacién interno:

1. Coordinar con el Ejército del Aire medidas que puedan impedir que se repitan sucesos como
el descrito en este informe, tales como maodificar de la LoA LECM-LETO para establecer un
responsable Unico de coordinar respecto qué salida utilizara la aeronave militar, analizar la
viabilidad de establecer la pista 04 de LETO como prioritaria para despegues, o buscar por
disefio maneras de limitar el radio de viraje de las salidas por la pista 22 de LETO.

2. Revisar y actualizar el documento de compatibilidad de maniobras de LEMD y LETO.
1.16.2. Analisis del incidente realizado por el Ejército del Airey del Espacio

Por su parte, la Base Aérea de Torrejon, perteneciente al Ejército del Aire y del Espacio
realizé un andlisis del incidente en el que se verificaron los hechos siguientes:

- Alas 10:43 h la torre LETO TWR coordiné con Madrid DES (Madrid despegues) el despegue
de la aeronave ORCAO3D por la pista 22 y la salida instrumental normalizada NANDO3H
hasta 6.000 ft

- Alas 10:59 h la tripulacion del avion ORCAOQ03D estaba en el punto de espera de la pista 22 de
LETO y su tripulacion comunicd que estaban listos para el despegue. Desde LETO TWR les
autorizaron al despegue si este se producia en los 4 minutos siguientes.

- Cuando la aeronave ORCAO03D habia despegada la dependencia LETO TWR lo transfirio a
Madrid DES en la frecuencia 131.175 MHz.

- Desde la dependencia LETO TWR observaron que la aeronave ORCAO03D no estaba virando

a la izquierda de acuerdo a la salida que se habia coordinado, es decir NANDO3H y llamo a
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la tripulacidon en dos ocasiones, pero estos no respondieron porque ya habian sintonizado la
radio en la frecuencia de MAD DESP ESTE.

- La aeronave ORCAO3D no cumplio las instrucciones recibidas y siguié ascendiendo en rumbo
de la pista 22 de LETO, sobrepasando el localizador de la pista 32 R de LEMD vy finalmente
vir6 a la izquierda dirigiéndose hacia el rumbo de las aeronaves que estaban aproximandose
a la pista 32 L de LEMD.

- Las condiciones meteoroldgicas fueron favorables durante todo el tiempo,

El analisis realizado concluia con que hubo ciertos factores que pudieron influir en el suceso,
como fueron los que se relacionan a continuacion:

- En las comunicaciones mantenidas por la tripulacién de la aeronave ORCAO03D, su
Comandante incidié en repetidas ocasiones en la presencia de una Autoridad a bordo,
solicitando al Controlador de LETO TWR la revisiébn de las autorizaciones recibidas. El
controlador por su parte mantuvo las instrucciones que habia dado y las explicé al
Comandante motivandolas.

- Este tipo de operaciones se realizan con asiduidad entre las dependencias de control
implicadas, habiendo habido una de ellas con total normalidad momentos antes del evento
gue nos ocupa.

- Muchas de las operaciones de despegue desde la Base Torrejéon pueden tener influencia en
las operaciones del aeropuerto de Madrid Barajas, por lo que la coordinacion es habitual y el
entrenamiento de los controladores el adecuado

- Se considera que el incumplimiento de las instrucciones dadas tal vez por estar focalizada la
atencion en el hecho de llevar una Autoridad a bordo fue lo que pudo conducir a que ocurriera
el incidente.

1.17 Informacién organizativay de direccion
1.17.1. Gestion de la Torre de control del aeropuerto de Madrid Barajas.

ENAIRE cuenta con un procedimiento especifico para la gestion de la Torre de control del
aeropuerto de Madrid Barajas.

En el procedimiento se explica que en el Fanal hay un puesto de Supervisor, dos (2) para
Autorizaciones (CLD-E y CLD-W), cuatro (4) para Rodadura (GMC-CS, GMC-CN, GMC-EN y GMC-
ES) y otros cuatro (4) para Local (LCL-14L/32R, LCL-14R/32L, LCL-18L/36R, LCL-18R/36L).

El procedimiento establece claramente las funciones de los controlares que presten servicio
en las posiciones de autorizaciones (CLD), rodadura (GMC) y local (LCL).

La ubicacién por defecto de cada una de estas posiciones de control en el fanal de la torre de
control es la que se muestra en la siguiente figura 7:

Asimismo, da las pautas para que los relevos se realicen de forma adecuada, con el fin de
asegurar que el controlador que asume el control de un determinado tréfico tiene consciencia plena
de la situacién del mismo. Para ello se indica que se deben seguir las listas de comprobacién que
figuran en uno de los anexos, las cuales contienen una serie de campos en los que se especifican las
tareas a comprobar por los controladores en cada relevo. La realizacion oral de la lista de
comprobacion por parte del controlador entrante y saliente es obligatoria en cada relevo que se
produzca.
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El procedimiento también dedica un apartado a las medidas para la prevencién de

incursiones® y excursiones en pista y da recomendaciones concisas que permiten mejorar la

seguridad de las operaciones en pista en lo relacionado con las citadas incursiones de acuerdo a lo
establecido en el Documento 9870 de OACI.

Figura 7. Posiciones en el Fanal de la Torre del aeropuerto de Madrid Barajas

Estas recomendaciones estan relacionadas directamente con las comunicaciones, con la
operacién de las aeronaves en pista y con el cruce y ocupacién de pista.

En el Manual Operativo de la torre dl aeropuerto de Madrid-Barajas (TWR LEMD) se indica
gue “la autorizacion a aterrizar se expedira cuando las areas sensibles del ILS estén libres, antes de
que la aeronave en aproximacion se encuentre a 2 NM del punto de toma de contacto. No obstante,
Si todo ello no fuese posible, se daran instrucciones para que se ejecute maniobra de aproximacién
frustrada”

1.17.2. Carta de acuerdo entre las dependencias de control LECM - LETO

Hay una Carta de Acuerdo entre ENAIRE y la Base Aérea de Torrején que estd en vigor
desde el 20 de junio de 2019, en la que se definen los procedimientos de coordinacion a aplicar entre
Madrid ACC y Torrejon TWR/APP/GCA cuando provean Servicios de Transito Aéreo al Transito
General (GAT) y al Transito Operacional (OAT), considerandose estos procedimientos como
suplementarios a los especificados por OACI, los Reglamentos comunitarios, el Reglamento de
Circulacién Aérea Operativa y el AlP-Espafia.

En la carta se definen los limites laterales y verticales de las distintas dependencias de control
implicadas, que son Madrid ACC y Torrejon TWR/APP/GCA y se contemplan los distintos aspectos
de coordinacion entre ambas dependencias de control, recogidos en ocho (8) anexos.

A continuacion, se relacionan los anexos y las informaciones relevantes relacionadas con el
suceso de alguno de los apartados:

8 Una incursion en la pista es todo suceso en un aerdédromo que suponga la presencia incorrecta de una aeronave, vehiculo o persona en
la zona protegida de una superficie designada para el aterrizaje o despegue de aeronaves.
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Anexo A: Definiciones y abreviaturas

Circulacion Aérea General/Transito Aéreo General (CAG/GAT): Vuelos realizados segun las

normas y procedimientos establecidos por la autoridad de Aviacion Civil del Estado y que operan
de acuerdo con el Reglamento de Circulacion Aérea.

Anexo B: Area de interés comuin

En el apartado B.3.1 establece la delegacion de Madrid ACC a Torrejon APP con 5 sectores:
Anexo C: Intercambio de informacion en vuelo

Anexo D: Procedimientos de coordinacion

En el apartado D.3.2 Vuelos de Torrejon TWR/APP/GCA a Madrid ACC especifica que:

LETO TWR:

LETO TWR solicitard a Madrid ACC autorizaciéon ATC, de acuerdo con su ETD* o CTOT?®,

segun proceda.

Madrid ACC dara a LETO TWR la autorizacidén de salida para cada aeronave o formacion de

aeronaves con FPL CAG/IFR.

LETO TWR comunicara a Madrid ACC por el circuito oral directo (linea caliente) cuando la

aeronave inicie “carrera de despegue”, siendo esta la hora real de despegue que constara para
ambas dependencias de control.

1.17.3.

LETO APP/GCA:

LEMD en Configuraciéon Norte:

Pista en servicio 22: Previa autorizacion de Madrid ACC, las aeronaves con plan de vuelo
CAGI/IFR, podran efectuar despegues bajo control de Torrejon APP en casos puntuales.
Torrejon APP podra realizar la suelta de los traficos dentro del espacio aéreo delegado (EAD),
coordinando con Madrid ACC el punto v nivel de transferencia.

Anexo E. Transferencia de Control y Transferencia de Comunicaciones

Anexo F: Procedimientos de coordinacion basados en el RADAR

Anexo G: Procedimientos suplementarios

Anexo H: Hoja de control de cambios.

Informacion sobre la organizacion del espacio aéreo en el entorno de LEMD y LETO.

Las dependencias de control implicadas en el suceso fueron cinco. Tres de ellas civiles

(LEMDDEN, LEMDAFN y TWR LEMD) y las otras dos militares (LETO GCA y TWR LETO).

El sector LEMDDEN es un sector de salidas de aproximacién (APP) y es el sector encargado

de coordinar todo lo relacionado con LETO.

Tras coordinar tanto con la torre LETO TWR como con aproximacion LETO GCA

(Aproximacion dirigido desde tierra), se debe comunicar la coordinacién al sector de llegadas
EMDAFN que es el encargado de las aeronaves que llegan a los localizadores LOC de las pistas 32

Ry 32

L y por tanto el sector que esté afectado por las salidas desde LETO, cuando esta en servicio

la pista 22 de este aer6dromo.

4 ETD: Hora prevista de salida

5CTOT:

Hora de despegue calculada, sujeto a regulacion
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Figura 8. Sectores LEMDDEN y LEMDAFN

En el AIP Espafia, AD2-LETO SID 2.3, indicaba que las salidas normalizadas de la pista 22
de Madrid-Torrején entre ellas la NANDO3H no eran utilizables, de acuerdo a SUP 19/22.

En el Suplemento SUP19/22,
que entrd en vigor el 24 de febrero de
2022, informaba de la baja temporal
del DVOR/DME de BRA, por lo que
en la pagina 2 indicaba que, entre
otras, la salida normalizada
NANDO3H de Madrid-Torrejon no

estaba disponible. Figura 9. Extracto de la carta con la SID NANDO3H

LIMITE QUE NO PUEDEN
REBASAR LAS AERONAVES

Figura 10. Extracto de la carta del AIP
del circuito de transito de LETO
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Figura 11. Extracto de la carta de aproximacion ILS Z RWY 32L con larepresentacion de LETO

1.18. Informacién adicional

No es aplicable.

1.19. Técnicas de investigacion especiales

No es aplicable.
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2. ANALISIS

El hecho de que participaran cinco dependencias de control, dos de ellas civiles (TWR LEMD
y el ACC Madrid con 2 sectores (LEMDAPN. LEMDEDN) y tres militares (LETO GCA, TLCL LETO y
GND LETO) hace preciso analizar la coordinacion entre las mismas.

En dos ocasiones hubo una coordinacion interna entre el controlador militar LETO GCA vy al
controlador civil LEMDEDN para indicarle que dos aeronaves militares se quedarian bajo su control,
para separarlas de los traficos civiles.

A las tripulaciones de las dos aeronaves militares se les dieron las mismas instrucciones, es
decir que realizasen la salida NANDO3H y luego tomar rumbo 80° y en ascenso a 8000 ft

La tripulacion de la primera aeronave militar (no implicada en el incidente) procedio tal y como
le indicaron, fue transferida a GCA LETO y viro antes de llegar a la milla 2,5 DME del VOR TJZ.

Por el contrario, la tripulacion de la segunda de ellas no siguié estas instrucciones y continué
con el rumbo de despegue, atravesando el localizador de la pista 32 R primero y luego lleg6 a estar
proxima a atravesar la senda de aproximacion de la pista 32 L, provocando la pérdida de separacion
con la aeronave ACA824 que estaba posicionada en el localizador de dicha pista 32 L.

Hubo un momento, concretamente a las 11:02:32 h en el que la tripulacion de la aeronave
ORCAOQ03D contacté con el controlador LEMDEDN informando de que tenia asignada la salida
NANDOS3H vy este les autoriz6 a ascender a nivel de vuelo FL 160. La tripulacion pidi6 que les
repitieran la instruccion y el controlador LEMDEDN no repitié la autorizacion de ascenso, pero si les
instruy6 a virar por su izquierda a rumbo 80° sin indicarles que lo hiciesen inmediatamente y sin
informacion de tréafico

Probablemente ese fue el momento clave, ya que todo parece indicar que la tripulacion de
ORCAO03D no habia asimilado las instrucciones de despegue que les habian dado. Y por eso no
realizo el viraje asignado.

El controlador LEMDEDN transmitio la coordinacion que habia tenido con el controlador militar
LETO GCA al controlador LEMDAPN en el caso de la aeronave DUNA95 (no implicada en el
incidente) pero no en el caso de la aeronave ORCAO03D por lo que probablemente el controlador
LEMDAPN, encargado de las aproximaciones, no conocia la existencia de la aeronave ORCA03D
antes de producirse el incidente.

Otra cuestidon relevante es que la aeronave ORCA3D fue transferida directamente por el
controlador de torre LCL LETO al controlador LEMDEDN sin haber sido instruida por el controlador
GCA LETO tanto en el rumbo como en la altitud de acuerdo con lo que este habia coordinado
previamente con el controlador LEMDEDN.

Este es el segundo momento clave en el que hubo una falta de coordinacion entre GCA LETO
y LCL LETO que condujo a que la tripulacién de ORCAO03D no realizase la coordinacion realizada
entre GCA LETO y LEMDDEN Yy finalmente se produjera la pérdida de separacion.

Ambas dependencias militares coordinaron con LEMDDEN, LCL LETO coordiné que la
aeronave ORCA3D realizaria la SID NANDO3H y GCA LETO coordind que se quedaria con la
aeronave Yy la transferiria en rumbo 080 y 8.000 ft. Cuando GCA LETO llamé a LCL LETO para
coordinar la salida de la aeronave ORCA3D, esta coordinacion no resulto efectiva.

La tripulacion de ORDAO03D continud en el rumbo de la pista por la que habia despegado y
por tanto no siguié la salida NANDO3H y tampoco vird a rumbo 80° como fue instruido por el
controlador LEMDEDN, que tampoco dio inmediatamente la informacion de trafico que hubiese
ayudado a la tripulacion del ORCAO03D incrementar su consciencia situacional
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A las 11:02:49 h el controlador LEMDAPN trasfirio a la aeronave ACA824 al controlador local
de la pista 32 L de la torre, TWR LEMD LCL 32L.

A las 11:03:07 h el controlador LEMDEDN llamoé al controlador LEMDAPN para indicarle que
no sabia que estaba haciendo la aeronave ORCAO03D y le sugiri6 que le diera instruccion a la
aeronave ACA824 de ascender para evitar un mayor acercamiento entre ambas aeronaves, pero el
controlador LEMDAPN contesté que la aeronave ACA824 se encontraba ya en contacto con el
controlador de la torre de Madrid-Barajas.

En este momento la aeronave ORCAO03D estaba en ascenso a través de 3.300 ft virando a su
izquierda entre los localizadores de las dos pistas (32 Ry 32 L) y la aeronave ACA824 posicionada
en el LOC de la pista 32L en descenso a través de 3.900 ft.

A las 11:03:16 h la aeronave ACA824 informé al controlador TWR LEMD LCL 32L que tenia
un trafico a la vista refiriéndose a la aeronave ORCAO3D siendo la distancia entre ambas de 2,3 NM
y 200 ft con rumbos convergentes.

En los siguientes instantes, mientras la aeronave ORCAO3D continuaba virando por su
izquierda invadiendo los localizadores de las pistas 32R y 32L fue cuando se fueron acercando tanto
en vertical como en horizontal.

A las 11:03:22, las distancias entre las aeronaves eran de 1,4 NM y estando al mismo nivel y
a las 11:03:31 las distancias se redujeron a 0,6 NM en horizontal y 400 ft en vertical, siendo este el
instante en el que estuvieron mas cerca.

A las 11:03:34 h después de que se produjera la pérdida de separacion, la tripulacion de la
aeronave ORCAO03D contacto6 con el controlador del sector LEMDEDN para preguntar por el rumbo al
qgue habia sido instruido y este les instruy6 nuevamente a virar inmediatamente a rumbo 80° y que
ascendieran a nivel FL 160.

Posteriormente el controlador LEMDEDN llamé al controlador de la torre, LCL LETO para
preguntarle por lo sucedido con la aeronave ORCAOQO3D y este pregunto si la aeronave se encontraba
en su frecuencia y es cuando el controlador LEMDEDN le informé que habia cruzado el localizador
de la pista 32R.

El controlador de torre LCL LETO dijo que habia sido un error del piloto.

A las 11:04:29 h el controlador LEMDEDN autorizé a la tripulacion de la aeronave ORCA3D a
ascender a nivel de vuelo FL 160 sin obtener respuesta.

Casi un (1) minuto mas tarde, a las 11:05:12 h, el controlador LEMDEDN contacté con la
tripulacion de ORCAO3D para preguntarles por qué habian prolongado su rumbo hasta atravesar los
localizadores de ambas pistas y la respuesta fue que viraron cuando estaban a 1 NM, pero que el
radio de viraje de la aeronave era bastante amplio.

Las respectivas investigaciones internas de ENAIRE y del Ejército del Aire y del Espacio,
coincidieron en que la pérdida de separacion se produjo porque la tripulacion de la aeronave militar
ORCAO03D incumplié las instrucciones dadas por los servicios de control.
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3. CONCLUSIONES

3.1. Constataciones

- Alas 10:40:00 h los controladores LEMDEDN y GND LETO coordinaron la salida NANDO3H
para dos aeronaves militares que iban a despegar por la pista 22 de LETO.

- A las 10:46:54 h ORCAO03D fue autorizado a salida NANDO3H y cuando alcanzasen 6.000 ft
pasasen a la frecuencia 131,75 MHz. La colacion fue correcta.

- A'las 10:57:06 h el controlador LEMDAPN autoriz6 a la tripulacion de la aeronave ACA824 a
mantener rumbo para dirigirse a la pista 32L y fue colacionado por la tripulacion.

- A las 11:00:10 h el controlador LEMDAPN instruy6 a la tripulacion de ACA824 a virar a
rumbo N y les autorizd a realizarla aproximacion al ILS Z a la pista 32L, recibiendo colacion
correctamente.

- Allas 11:02:13 h el controlador de LCL LETO instruy0 a la tripulacion de ORCA03D para que
contactase con Control Madrid en la frecuencia 131,175 MHz y la tripulacién colacion6.

- Allas 11:02:49 h el controlador LEMDAPN pidi6 a la tripulacion de la aeronave
ACA824 que cambiase a la frecuencia de TWR LEMD LCL 32L, 118,155 MHz

- A las 11:03:16 h la tripulacién de la aeronave ACA824 informé al controlador de local de la
pista 32 L, TWR LEMD LCL32L que tenian al otro trafico a la vista, refiriéndose a la aeronave
ORCAO03D vy el controlador copio6 la comunicacion. La distancia horizontal entre ambas era 2,3 NM y
la separacion vertical 200 ft, llevando rumbos convergentes.

- A las 11:03:31 h ambas aeronaves tuvieron la minima separacion, estando a una distancia
horizontal de 0,6 NM y una separacion vertical de 400 ft.

- A las 11:03:34 h la tripulacion de la aeronave ORCAO3D contacté con el controlador
LEMDEDN para que les confirmase el rumbo al que habian sido instruidos y este les instruyé de
nuevo, a virar inmediatamente a rumbo 80° y a que ascendieran a nivel de vuelo FL 160. La
tripulacién de la aeronave ORCAOQ03D colacioné correctamente.

3.2. Causas / Factores contribuyentes

La investigacion ha determinado que la pérdida de separacion estuvo motivada por una falta
de adherencia a los procedimientos de salida autorizada (SID NANDO 3H) por parte de la tripulacion
de la aeronave militar.
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4. RECOMENDACIONES

Ninguna.
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