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Advertencia

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

De conformidad con lo sefalado en el art. 5.4.1 del Anexo 13 al Convenio
de Aviacion Civil Internacional; y segun lo dispuesto en los arts. 5.5 del
Reglamento (UE) n® 996/2010, del Parlamento Europeo y del Consejo, de 20
de octubre de 2010; el art.15 de la Ley 21/2003, de Seguridad Aérea; y los
arts. 1, 4 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 formulacién, si procede, de
recomendaciones que eviten su repeticiéon. 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 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
proposito distinto al de la prevencién de futuros accidentes puede derivar en
conclusiones e interpretaciones erroneas.
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Abreviaturas

° Grado, minuto y segundo sexagesimal

°C Grado centigrado

A/P Piloto automaético - Autopilot

AT Control automatico de empuje - Autothrust

ACAS Sistema anticolisiéon de a bordo - Airborne collision avoidance system

ACC Centro de control de area

AEMET Agencia Estatal de Meteorologia

AESA Agencia Estatal de Seguridad Aérea

AMAN Gestion de las llegadas - Arrivals Management

ATPL (A) Licencia de piloto de transporte de linea aérea de avién

ATC Control de transito aéreo - Air traffic control

CAVOK Visibilidad, nubes y condiciones meteoroldgicas actuales mejores que los valores o
condiciones prescritos

CFL Nivel de vuelo autorizado - Cleared Flight Level

CPL (A) Licencia de piloto comercial de avion

CTA Controlador de transito aéreo

E Este

FAENT Fondo anual para la adaptaciéon a la evolucion normativa y
tecnolégica

FIC Centro de informacion de vuelo - Flight information centre

FL Nivel de vuelo - Flight level

ft Pie

h Hora

IAF Fijo de aproximacion inicial - Initial approach fix

IFR Reglas de vuelo instrumental - Instrument flight rules

km Kilometro

km/h Kilémetro por hora

kt Nudo

LECB Indicador OACI de Barcelona ACC/FIC

LEBL Indicador OACI del aeropuerto de Barcelona-El Prat

m Metro

METAR Informe meteorolégico ordinario de aerdédromo (en clave meteoroldgica aeronautica)

MHz Megahercio

min Minuto

MFD Pantalla multifunciéon - Multi function display

MP Multipiloto - Multi pilot

N Norte

NE Noreste

NM Milla ndutica

OACI Organizacion de Aviacion Civil Internacional
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PAC

PF

PFD
PM
QAR
RA
RNAV
s

S
SACTA
Sector F25W
Sector TTW
SERA
SID
SOP
STAR
STCA
TA
TCAS
TRAN
uTcC
VAC

Previsién de alerta de conflicto del sistema SACTA

Piloto a los mandos - Pilot flying

Pantalla principal de vuelo - Primary flight display

Piloto que supervisa - Pilot monitoring

Registrador de acceso rapido - Quick Access recorder

Aviso de resolucién - Resolution advisory

Navegacion de area

Segundo

Sur

Sistema automatizado de control de transito aéreo

Sector de aproximacion final del TMA de Barcelona

Sector alimentador del TMA de Barcelona

Reglamento del aire europeo - Standardised European Rules of the Air
Salida normalizada por instrumentos - Standard instrument departure
Procedimiento operativo estandarizado - Standard operating procedure
Llegada normalizada por instrumentos - Standard terminal arrival route
Alerta de conflicto a corto plazo - Short term conflict alert

Aviso de tréfico - Traffic advisory

Sistema de alerta de transito y anticolisién - Traffic Collision Avoidance System
Transicion

Tiempo universal coordinado

Violacion de Alerta de Conflicto del sistema SACTA
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Sinopsis
Aeronave 1 Aeronave 2
Operador: Vueling AerodM
Aeronave: Airbus A320 Embraer 145
matricula EC-MKO matricula F-HRAM
Personas a bordo: 6+185, ilesos 3+0, ilesos
Tipo de operacién: Transporte aéreo comercial Transporte aéreo comercial
— Regular — Internacional — — vuelo ferry
Pasajeros
Fase de operacién: Aproximacion — Aproximacion —
aproximacion inicial aproximacion inicial
Reglas de vuelo: IFR
Fecha y hora del Viernes, 27 de septiembre de 2019; 10:04" UTC

incidente:

Lugar del incidente: 17,4 NM al noreste del Aeropuerto de Barcelona-El Prat, a
FLO70

Fecha de aprobacion: 29 de abril de 2020

Resumen del suceso

El viernes 27 de septiembre de 2019, a las 10:04 UTC, se produjo un incidente por
pérdida de separacion entre la aeronave Airbus A320, matricula EC-MKO, operada por
Vueling y que procedia del aeropuerto de Londres-Gatwick (Reino Unido) con destino
Barcelona-El Prat, y la aeronave Embraer 145, matricula F-HRAM, operada por Aero4M
y que habia despegado del aeropuerto de Castres Mazamet (Francia) y se dirigia también
a Barcelona-El Prat.

En el momento del incidente, la aeronave operada por Vueling estaba en contacto radar

y radio con el sector F25W del ACC de Barcelona y la aeronave operada por Aero4M
estaba en contacto radar y radio con el sector TTW del ACC de Barcelona.

' La referencia horaria utilizada en este informe es la UTC. La hora local es 2 horas mas.
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Las aeronaves procedian al punto BL443 en descenso, habiendo sido previamente
instruidas para ello. La aeronave operada por Vueling lo sobrevolé y continué la
transicién, mientras que la aeronave operada por Aero4M fue autorizada a realizar un
recorte en su ruta, procediendo directa al punto BL435, lo que propici6 que ambas
aeronaves convergieran en este Ultimo punto a una altitud muy similar. Tras recibir
sendos avisos TCAS RA en cabina, ambas aeronaves realizaron una maniobra evasiva y,
segun datos obtenidos de la traza radar, la separacién en el momento de maxima
proximidad fue de 0,8 NM de separacion horizontal y 200 ft de separacion vertical a
FLO70.

Tras el incidente ambas aeronaves continuaron sus respectivos vuelos y no se produjeron
danos de ningun tipo.

La investigacion ha determinado que la pérdida de separacion entre ambos traficos fue
provocada por una incorrecta planificacion y ejecucion de la secuencia de aproximacion
desarrollada por el controlador del sector TTW.

No se emite ninguna recomendacién de seguridad.
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1.

1.1.

El dia 27 de septiembre de 2019 un Airbus A320 operado por Vueling, matricula EC-MKO,
realizaba el vuelo con distintivo de llamada? VLG19ZN, con origen el aeropuerto de
Londres-Gatwick (Reino Unido) y destino el aeropuerto de Barcelona-El Prat. Por su
parte, la aeronave Embraer 145 operada por Aero4M, matricula F-HRAM, con distintivo
de llamada AEH993F despegaba del aeropuerto de Castres Mazamet (Francia) con

INFORMACION SOBRE LOS HECHOS

Antecedentes del vuelo

destino el aeropuerto de Barcelona-El Prat.

2
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Fig. 1 Detalle carta AD 2 — LEBL TRAN 5.1 (CLETW).
Dentro del circulo amarillo se pueden encontrar los puntos BL443, BL439 y BL435

En lo sucesivo, cada aeronave sera identificada por su distintivo de llamada
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La aeronave VLG19ZN, estaba autorizada a efectuar la llegada normalizada por
instrumentos (STAR) PUMAL1TW, con Transicion (TRAN) CLETW a la pista 25R.

La aeronave AEH993F estaba autorizada a efectuar la llegada normalizada por
instrumentos (STAR) ALBER1TW, con Transicion (TRAN) CLETW a la pista 25R.

Ambas aeronaves contactaron en la frecuencia del sector T1W.

La aeronave VLG19ZN fue autorizada a sucesivos descensos hasta que fue instruida a
descender a 5000 ft y proceder al punto BL443 y después fue transferida al sector
F25W. Por otro lado, el controlador instruyé a la aeronave AEH993F a proceder directo
al punto BL443 y seguir la transicién, sin embargo, esta solo colacion6 volar directa al
citado punto. Seguidamente la aeronave AH993F fue autorizada a descender a 6000 ft.
Posteriormente, la aeronave AEH993F fue autorizada a volar directa el punto BL435.
Como consecuencia de esta Ultima autorizacion ambas aeronaves se encontraron a una
altitud similar y en trayectorias convergentes, lo que provocé que las dos aeronaves
tuvieran una activacion de sus sistemas TCAS con avisos de resolucion.

El maximo acercamiento entre las dos aeronaves alcanzado durante el evento fue de 0,8
NM y 200 ft.

1.2. Lesiones personales

1.2.1. Aeronave VLG19ZN (EC-MKO)

Lesiones Tripulacion Pasajeros Total Otros
Mortales
Graves
Menores
Ninguna 6 185 191
TOTAL 6 185 191

1.2.2. Aeronave AEH993F (F-HRAM)

Lesiones Tripulacion Pasajeros Total Otros

Mortales

Graves

Menores

Ninguna
TOTAL
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1.3. Dafos a la aeronave

Las aeronaves implicadas en el incidente no sufrieron ningun dafio.
1.4. Otros danos

No se produjeron otros danos.

1.5. Informacion sobre el personal

1.5.1. Informacion sobre el personal de la aeronave VLG19ZN (EC-MKO)

El comandante de la aeronave, de nacionalidad espafola y 49 afios de edad, tenia
licencia de piloto de transporte de linea aérea de aviéon (ATPL(A)) emitida por la Agencia
Estatal de Seguridad Aérea de Espana (AESA), con habilitaciones de tipo A320 y de
vuelo por instrumentos validas y en vigor hasta el 30 de abril de 2020. Asimismo,
contaba con certificado médico de clase 1 valido y en vigor hasta el 12 de septiembre
de 2020. Su experiencia era de 11786 h totales de vuelo y de 10259 h en el tipo.

El copiloto de la aeronave, de nacionalidad espafola y 23 anos de edad, tenia licencia
CPL(A) emitida por AESA, con habilitaciones de tipo A320 y de vuelo por instrumentos
validas y en vigor hasta el 30 de abril de 2020. Asimismo, contaba con certificado
médico de clase 1 valido y en vigor hasta el 16 de junio de 2020. Su experiencia era de
815 h totales de vuelo y de 650 h en el tipo.

1.5.2. Informacion sobre el personal de la aeronave AEH993F (F-HRAM)

El comandante de la aeronave, de nacionalidad francesa y 32 de edad, tenia licencia de
piloto de transporte de linea aérea de avion (ATPL(A)) emitida por la Direccion de
Aviacion Civil de Francia, con habilitaciones de tipo EMB135/145 y de vuelo por
instrumentos validas y en vigor hasta el 31 de agosto de 2020. Asimismo, contaba con
certificado médico de clase 1 valido y en vigor hasta el 30 de noviembre de 2019. Su
experiencia era de 2493 h totales de vuelo y de 1193 h en el tipo.

El copiloto de la aeronave, de nacionalidad francesa y 28 afos de edad, tenia licencia
CPL(A) emitida por la Direccion de Aviacion Civil de Francia, con habilitaciones de tipo
EMB135/145 y de vuelo por instrumentos validas y en vigor hasta el 31 de octubre de
2020. Asimismo, contaba con certificado médico de clase 1 valido y en vigor hasta el
31 de octubre de 2020. Su experiencia era de 3928 h totales de vuelo y de 177 h en
el tipo.

1.5.3. Informacion sobre el personal de control

En la posicion que se prestaba servicio de control de transito aéreo a los dos traficos en
cuestion (sector LEBLTTW) se encontraban dos personas: un controlador ejecutivo y un
controlador planificador.
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El controlador ejecutivo, de nacionalidad espafnola y 50 anos de edad, tenia licencia de
controlador de transito aéreo emitida por AESA desde el 24 de febrero de 2000.
Asimismo, contaba con certificado médico valido y en vigor hasta el 14 de enero de
2020. Su experiencia en la dependencia era de unos 19 anos. Contaba con las
anotaciones de unidad con habilitacién para aproximacién valida y en vigor hasta el 3
de octubre de 2020.

El controlador planificador, de nacionalidad espafiola y 53 afos de edad, tenia licencia
de controlador de transito aéreo emitida por AESA desde el 29 de junio de 1989.
Asimismo, contaba con certificado médico valido y en vigor hasta el 23 de abril de
2020. Su experiencia en la dependencia era de unos 30 anos. Contaba con las
anotaciones de unidad con habilitaciéon para aproximacion valida y en vigor hasta el 25
de octubre de 2020.

1.6. Informacién sobre las aeronaves

1.6.1. Informacion sobre la aeronave VLG19ZN (EC-MKO)

La aeronave de matricula EC-MKO, modelo AIRBUS A320-232 y numero de serie 7028,
tenia certificado de aeronavegabilidad valido y en vigor expedido el 14 de abril de 2016
por AESA. Era operada por la compafia Vueling S.A., cuyo certificado de operador
aéreo (numero ES.AOC.060) habia sido expedido por AESA el 28 de junio de 2019. La
aeronave contaba con 10541 horas de vuelo y 7323 ciclos.

1.6.2. Informacion sobre la aeronave AEH993F (F-HRAM)

La aeronave de matricula F-HRAM, modelo Embraer 145 y ndmero de serie 145258,
tenia certificado de aeronavegabilidad valido y en vigor expedido el 4 de agosto de
2017 por la Direccién de la Seguridad de Aviacion Civil francesa y tenia validez y vigencia
hasta el 3 de agosto de 2020. Era operada por la compafia Aero4M, cuyo certificado
de operador aéreo (numero SI.LAOC.04/2014-Amd.01) habia sido expedido por la
autoridad aeronautica de Eslovenia el 18 de septiembre de 2019. La aeronave contaba
con 36746 horas de vuelo y 35270 ciclos.

1.7. Informacion meteorolégica

De acuerdo a la informacion proporcionada por la Agencia Estatal de Meteorologia
(AEMET), las imagenes de teledeteccion y los informes de aerédromo indican que en el
momento y lugar del incidente habia alguna nubosidad con base en torno a los 1500 ft
y nubosidad mas abundante con base a 3500 ft, pero no habia actividad tormentosa ni
nubosidad convectiva ni reducciones de visibilidad, y el viento previsto en la zona en
niveles bajos era flojo.

Por otra parte, los METAR del Aeropuerto de Barcelona-El Prat (el lugar del evento fue
a 17,4 NM al noreste del Aeropuerto de Barcelona-El Prat) mas proximos a la hora del
evento fueron:

1
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METAR LEBL 270930Z 33003KT 280V010 9999 FEWO017 BKNO35 23/17 Q1018 NOSIG=
METAR LEBL 271000Z VRBOTKT 9999 FEWO013 BKNO35 24/19 Q1018 NOSIG=

METAR LEBL 271030Z 13004KT 110V170 9999 FEW015 BKNO35 24/20 Q1018 NOSIG=
1.8. Ayudas para la navegacion

Todos los sistemas de navegacion funcionaron correctamente.

1.9. Comunicaciones

Se dispone de los registros de comunicaciones orales mantenidas entre ATC vy las
aeronaves del sector T1W. Asimismo, se han obtenido los datos radar del sistema
Palestra®. Para mejor comprension de la sucesion de eventos, en este apartado se han
integrado ambas informaciones: comunicaciones y datos radar. A continuacion, se
exponen los datos mas relevantes que afectan al incidente analizado a partir de las
09:54:24. Previamente a esta hora la situacion era que la aeronave VLG19ZN habia sido
autorizada por el CTA del sector T1W a proceder a la STAR PUMALTW, realizar la
transicion CLETW y volar a FL100. Asimismo, la aeronave AEH993F estaba procediendo
ALBERTW vy transicion CLETW autorizado a descender a FL100.

Fig. 2 Imagen Palestra correspondiente a las 09:55:44

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

1
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A las 09:54:24, el controlador del sector T1W instruyé a la aeronave VLG19ZN a volar
directo al punto BL443. La tripulaciéon de esta aeronave colacion6 correctamente. A
continuacion, instruyé a la aeronave AEH993F: “fly direct to the BL443 to continue with
the transition”. La aeronave AEH993F solamente colaciond: “fly direct BL443", y no fue
corregido por parte de ATC.

Posteriormente, el controlador del sector T1W instruyé a la aeronave VLG19ZN a
descender a 5000 ft. La tripulacién de esta aeronave colacioné correctamente.
Seguidamente, instruy6 a la aeronave AEH993F a descender a FLO8O0. La tripulacion de
esta aeronave colacioné correctamente.

27/09/2019 09:59:41

Fig. 3 Imagen Palestra correspondiente a las 09:59:41

Seguidamente, el controlador del sector T1W instruyé a la aeronave VLG19ZN a reducir
su velocidad a 250 kt. La tripulacion de la aeronave colacioné correctamente.

A las 10:01:04, el controlador del sector T1W instruyé a la aeronave AEH993F a
descender a 6000 ft. La tripulacién de la aeronave colaciond correctamente.

—_
w
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27/09/2019 10:01:04

Casr 2165 Pos XY 4641205

Vel 29 Sector: SBL c

Fig. 4 Imagen Palestra correspondiente a las 10:01:04

A las 10:01:32, el controlador del sector TTW instruyé a la aeronave AEH993F a volar
directo al punto BL435 (“fly direct to the BL435"). La tripulacién de la aeronave colaciond
correctamente. (Véase la ubicacion del punto BL435 en la figura 1).

27/09/2019 10:01:32

HCSS( 2165 Pos. XY 46,7185 i »
Vel:20  Sector: SBLI c| 35

e 12k
Lat:413353N  Long:021508E 4
Vel Z: 1731
g Nivel: 88
Calidad: A Est. fla: G  Estpres:R
STCA'N APW:N  MSAW:N
NTZN ARWY:N  SAPW:N

Cssr: 4034 Pos. X/Y: 52,1239
Vel:24  Sector SBLI
Sect.Ope.
Lat:413912N  Long: 02
Indicativo: AEHO93F Vel Z:-100 s | B
Est. Emerg: NOE Nivel: 87 e 59t :
Calidad: A Est flatR  Estpres:R 090 VLG 100

STCA:N APW:N MSAW:N
NTZ:N ARWY:N  SAPW:N

Fig. 5 Imagen Palestra correspondiente a las 10:01:32

A las 10:02:04, el controlador del sector T1W instruyé a la aeronave VLG19ZN a reducir
su velocidad minima limpia de aproximacion y la transfirié a la frecuencia 119,105 MHz,
que corresponde al sector F25W. La tripulacién de esta aeronave colacioné correctamente.
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A continuacion, el controlador del sector F25W instruyé a la aeronave VLG19ZN a
descender a 2300 ft y reducir a la velocidad minima limpia. La tripulacién de esta
aeronave colaciond correctamente.

27/09/2019 10:02:19

H Cssr: 2165 Pos. X'Y: 47,6114,
Vel: 29 Sector: SBL1
Sect Ope. Cl
Lat:413001N  Long:021620E
Indicativo: VLG19ZN Vel. Z: 925
Est. Emerg: NOE Nivel: 79
Calidsd: A Est. flat: G Estpres R
STCA:N APW:N MSAW: N
ll NTZZN ARWY:N SAPW:N

Cssr: 4034 Pos. X/Y: 51,0121,0
Vel.: 25 Sector: SBL1
Sect Ope
W Lat:413614N  Long: 02
l indicativo: AEH993F

0]

Est. Emerg.: NOE Nivel: 79
Calidsd: A Est flatR  Estpres:R
STCA:N APW:N MSAW: N
NTZ:N ARWYN SAPW:N

Fig. 6 Imagen Palestra correspondiente a las 10:02:19

A las 10:02:29, el controlador del sector T1W instruyé a la aeronave AEH993F a
mantener FLO70, y la tripulacion respondié que lo estaban alcanzando. A continuacién,
el controlador del sector T1W instruy6 a la aeronave AEH993F a reducir su velocidad a
210 kt. La tripulacion de esta aeronave colaciond correctamente.

A las 10:03:11, el controlador del sector TTW coordind con el controlador del sector
F25W y le requirié que la aeronave VLG19ZN descendiera a un régimen de descenso
mayor. A continuacién, el controlador del sector TTW instruyé a la aeronave AEH993F
a virar a su derecha inmediatamente a rumbo 070°. La tripulacion de esta aeronave
requirid que le repitiesen. El controlador del sector T1W instruyé de nuevo a la aeronave
AEH993F a virar inmediatamente por su izquierda a rumbo 070°. La tripulacién de esta
aeronave solicité confirmacion del sentido del viraje hacia la izquierda. El controlador
del sector TTW le confirm6 hacia su izquierda, a lo que la tripulacion notificé que lo
tenian en el TCAS vy solicité que le confirmaran de nuevo si el viraje deberia ser a su
izquierda ya que la otra aeronave estaba procediendo hacia su izquierda. El controlador
del sector T1W instruyé a esta aeronave a mantener su presente rumbo.

Por su parte, el controlador del sector F25W instruy6 a la aeronave VLG19ZN a
incrementar su régimen de descenso hasta pasar 5000 ft. La tripulacién de esta aeronave
colacion6 correctamente.
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2740872019 10:03:17

Cssr: 2165 Pos. X/Y:50,6/112.3
Vel:27  Sector: SBLI
Sect.Ope.:
Lat:412737N  Long:022019E
| Indicativo: VLG19ZN Vel Z: -806 / L
Est. Emerg.: NOE Nivel: 12 VLGBLTT
Calidad: A Est flat: G  Estpres:R % i . "P‘ 80
STCA:N APW:N MSAW:N piis: = 298
NTZ:N ARWY:N  SAPW:N

Cssr: 4034 Pos. X/Y: 5181172
Vel:25  Sector: SBLI
Sect.Ope.: - cl
29N Long:022157E
HOOF Vel Z:-819 S
E Nivet: 70 wGmy
A EstflatR  Estpres:$S gz M
STCA:N APW:N  MSAW:N PL e
NTZN ARWY:N  SAPW:N

Fig. 7 Imagen Palestra correspondiente a las 10:03:17

A las 10:04:04, la aeronave VLG19ZN notificé un aviso de TCAS RA y el controlador del
sector F25W acuso6 recibo. En la figura siguiente, correspondiente a esta hora, se puede
observar la activacion de la funcionalidad STCA-VAC. En ese momento la separacion era
de 0,9 NM y 200 ft.

27/09/2019 10:04:04

E Cssr: 2165 Pos. X/Y: 53.8/113.9
Vel: 25 Sector: SBL1

Sect Ope.: -—
Lat:412906N  Long:022436E
g Indicativo: VLGI9ZN Vel Z: 688
Est. Emerg.: NOE Nivel: 68
Calidad: A Est flat: G Estpres:R
STCA:V APW:N MSAW: N
NTZ:N ARWY:N  SAPW:N L

Cssr: 4034 Pos. X/Y: 53,0/114,3
Vel:23 Sector: SBL1 cl

k4

VLGBL77
30
| Sect.Ope.: — 28 BL
¥1at:412036N  Long: 0223 R2E

Indicativo: AEH993F Vel Z:0

Est. Emerg.: NOE Nivel: 70

Calidad: A Est. flatt R Estpres.:$§

STCA:V APW:N MSAW: N
NTZN ARWLN SAPW: N

JELY393
4538 i
v 2581

Fig. 8 Imagen Palestra correspondiente a las 10:04:04

A las 10:04:12, el controlador del sector T1W instruy6 a la aeronave AEH993F a virar a
rumbo 060°. La tripulacién de la aeronave colacioné correctamente e informé que
habian tenido un aviso de TCAS RA vy tenfan el trafico que les afectaba a la vista. En

este momento se produce la separacion minima radar entre ambas aeronaves: 0,8 NM
y 200 ft.
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Cssr: 2165 Pos, X/Y: 54,1/114,0
i H\'el 25 Sector: SBL1 CI
Sect.Ope.: - 2
Lat:412915N  Long:0224 59E
Indicativo: VLG19ZN  Vel. Z: .956
Est. Emerg.: NOE Nivel: 68
Calidad: A Est.flat: G Estpres:R
STCA:V APW:N MSAW: N D08
NTZ:N ARWY:N SAPW:N \E 993 S {\ 103
VAC
&
Cssr: 4034 Pos. X/¥: 5331142 yLGB477 b
r1.93 1
ol e o
Lat:412927N  Long:022356E
Indicativo: AEH993F Vel. Z: 0
Est. Emerg.: NOE Nivel: 70
Calidad: A Est.flat: R Estpres:$S
STCA:V APW:N MSAW: N
NTZ:N ARWY:N SAPW:N

Fig. 9 Imagen Palestra correspondiente a las 10:04:11

Posteriormente, la tripulacién de la aeronave VLG19ZN notificd que se encontraba libre
de conflicto y continud su descenso para 2300 ft.

1.10. Informacién de aerédromo

No aplica.

1.11. Registradores de vuelo

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

Sin embargo, se pudo disponer de los registros de parametros de vuelo grabados en sus
respectivos QAR, y de las grabaciones de audio con el centro de control. Asimismo, se
pudo tener acceso a las trazas radar. Toda esta informacion se analizé y su contenido
de interés ha sido integrado en el apartado anterior.

1.12. Informacién sobre los restos de la aeronave siniestrada y el impacto
No aplica.

1.13. Informacién médica y patolégica

No aplica.
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1.14. Incendio

No hubo incendio.

1.15. Aspectos relativos a la supervivencia
No aplica.

1.16. Ensayos e investigaciones

1.16.1. Declaracion del comandante de la aeronave VLG19ZN (EC-MKO)

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

Durante la aproximacién RNAV con la transicion CLETW a la RWY 25R fueron instruidos
a descender a 2300 ft, y cuando volaban entre el punto BL435 y el punto BL427,
descendiendo a través de FLO70 para 2300 ft y estando a la velocidad minima con el
avion limpio, tuvieron un aviso de TCAS TA, que luego se convirtié en un aviso de TCAS
RA de descenso. La tripulacién informé en la frecuencia del aviso TCAS RA, y lo ejecuté
de acuerdo a la indicacion de resolucion. Pocos segundos mas tarde, estuvieron libre de
conflicto por lo que notificaron que continuaban su descenso para 2300 ft, tal y como
habian sido instruidos. Posteriormente, el controlador se disculpé y les pregunté si iban
a realizar un informe y lo que respondieron afirmativamente.

1.16.2. Declaracion del comandante de la aeronave AEH993F (F-HRAM)

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

Fueron autorizados a la Transicion CLETW al aeropuerto de Barcelona. Pasando el punto
BL443* fueron autorizados a descender a 6000 ft; cuando iniciaron el descenso fueron
reautorizados a FLO70. En su opinion, no se estaba sintiendo seguro con las indicaciones
de control. Unos segundos mas tarde, vieron en el TCAS un trafico que venia por su
derecha y lo tuvieron a la vista. El controlador le proporcioné un vector a su izquierda,
rumbo 070°, piensa que fue para evitar el conflicto, pero el otro trafico tenia una
derrota convergente. La tripulacion comenzé el viraje a su izquierda e inmediatamente
solicité confirmacion del rumbo, ya que tanto el copiloto como el comandante no
estaban de acuerdo con ese rumbo. Una vez mas, sintieron que el controlador estaba
un poco perdido, y les instruyé a mantener su rumbo, que es lo que hicieron. La
aeronave F-HRAM vio cruzar al otro trafico de derecha a izquierda y en ese momento
tuvieron un aviso de TCAS RA. El copiloto mantuvo el rumbo manualmente y estaban
iniciando el aviso de TCAS de RA descenso, que duré dos o tres segundos, en el que

4 Esta fue su expresion literal, sin embargo, en realidad dicho punto no lo sobrevolaron, quedé a su derecha
debido a que fueron autorizados a volar directo a BL435.
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perdieron menos de 100 ft. Posteriormente, el comandante informé a ATC que fue una
situacion peligrosa. Durante todo el incidente la tripulacion tuvo una completa consciencia
de la situacion, del trafico y del entorno.

1.16.3. Declaracion del controlador ejecutivo del sector LEBLTTW

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

Indicd la secuencia a los traficos que convergian al punto BL443: en primer lugar, la
aeronave con indicativo de llamada VLG19ZN, en segundo lugar, la aeronave con indicativo
de llamada AEH993F y por ultimo otra aeronave con indicativo de llamada VLG8477. Al
observar que la aeronave AEH993F y la aeronave VLG8477 coincidirian sobre el citado
punto, decidié instruir a la aeronave AEH993F para que procediera directa al punto BL435
y la instruyé a descender a 6000 ft ya que la aeronave VLG19ZN se encontraba en
descenso para 5000 ft y descendia con un régimen de descenso normal. Por lo que
transfirio la aeronave VLG19ZN al sector F25W cuando se encontraba librando FLO75.
Enseguida se dio cuenta que la aeronave VLG19ZN redujo su régimen de descenso, Y,
como consecuencia, instruyé a la aeronave AEH993F a detener su descenso a FLO70,
creyendo que tendrian suficiente separacion vertical. Sin embargo, la aeronave VLG19ZN
a pesar de estar autorizada a altitudes inferiores, mantuvo FLO70. Por tanto, el controlador
instruyé a la aeronave AEH993F una maniobra evasiva por su izquierda a rumbo 070, pero
esta tardd en reaccionar y solicitd confirmacion de si el viraje deberia ser por la izquierda.
Se insistio® y volvid a preguntar, por lo que se produjo’la vulneraciéon de las distancias
minimas prescritas. Finalmente, la aeronave AEH993F notifico tener el trafico que le
afectaba a la vista y a su izquierda por lo que la instruyé a mantener su presente rumbo,
aunque debia estar virando y siguiendo® el aviso TCAS RA.

1.16.4. Declaracion del controlador ejecutivo del sector LEBLF25W

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

Indicé que recibio dos traficos (aeronave VLG19ZN y aeronave AEH993F) del alimentador
(sector TTW) con la separacién ya perdida. La aeronave VLG 19ZN autorizada a descender
a 5000 ft, pero que todavia no habia abandonado FLO70 situada en el punto BL435. Y
volando sentido norte-sur aparecié la aeronave AEH993F establecida a FLO70,
confluyendo con la primera aeronave. La aeronave VLG19ZN notificé un aviso de TCAS
RA.

> Esta fue su expresion literal.

6 Esta fue su expresion literal. Un TCAS RA no conlleva necesariamente que el trafico tenga que hacer ningun
tipo de viraje
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1.16.5. Declaracion del controlador planificador del sector LEBLF25W

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

Indico que el trafico en ese momento era moderado o intenso’ al realizar funciones de
planificador y queue manager al mismo tiempo. Si la escala es lo suficientemente amplia
para poder validar los nimeros de secuencia y revisar si hay que cambiar alguno, la
zona donde sucedio el incidente es un amasijo de etiquetas superpuestas donde no es
posible controlar nada. Le extraid ver a la aeronave AEH993F procediendo al punto
BL435, ya que no es un punto que se use a menudo y lo comenté con el controlador
ejecutivo de su sector.

En ese momento, el controlador ejecutivo del sector T1W llamé al sector F25W para
solicitar que la aeronave VLG19ZN incrementara su régimen de descenso. Los dos
traficos involucrados estaban en ese momento en frecuencias distintas: la aeronave
VLG19ZN en frecuencia del sector F25W vy la aeronave AEH993F en frecuencia del
sector TTW. Segun explicé el controlador ejecutivo del sector T1W, era debido a que
estaba autorizado a descender a 5000 ft y lo transfiri al sector F25W.

La aeronave AEH993F estaba procediendo al punto BL435 para separarse de otro trafico
[VLG8477] del sector TIW y estaba autorizado a descender a 6000 ft. La aeronave
VLG19ZN no descendié al régimen esperado por el sector TIW y escuchd como avisé
al sector F25W para que acelerase su régimen de descenso. Al mismo tiempo, sector
TTW paré el descenso de la aeronave AEH993F a FLO70.

La separacion entre ambas se perdio, y aunque el sector T1W vird a la aeronave AEH993F,
la distancia entre ambos traficos creo recordar que se redujo a 0,8 NM. Hubo aviso de
TCAS RA por parte de ambos tréaficos.

1.16.6. Informacion sobre actividad y descanso

Para el controlador ejecutivo del sector LEBLTTW era su cuarto dia seqguido de actividad
y previamente tuvo tres dias de descanso. Con respecto al turno del dia del incidente
llevaba desde las 09:16 trabajando como ejecutivo del sector LEBLTTW e intercambi6 su
posicion con el planificador tras el incidente.

Para el controlador planificador del sector LEBLT1W era su primer dia de actividad tras
tres dias de descanso. Con respecto al turno del dia del incidente llevaba desde las
09:16 h trabajando como planificador del sector LEBLTTW e intercambié su posicién con
el ejecutivo tras el incidente.

7 Esta fue su expresion literal. El informe no entra a valorar la posible contradiccion entre ambos calificativos
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1.17. Informaciéon sobre organizacion y gestion

- El Reglamento® (UE) n° 923/2012, en su apartado SERA.8015 e)3) establece lo
siguiente respecto a la colacién de una autorizacion:

SERA.8015 Autorizaciones del control de transito aéreo
(...)

e) Colacion de autorizaciones y de informacion relacionada con la sequridad
(...)

3) El controlador escuchara la colacion para asegurarse de que la tripulacion
de vuelo ha recibido correctamente la autorizacion o la instruccion y
adoptara medidas inmediatas para corregir cualquier discrepancia revelada
por la colacion.

El Manual Operativo de LECB. Anexo B: Procedimientos especificos de la dependencia,
establece en el punto 6.5.1.2.5.2.1 (pagina 117), asi como en la lista de chequeo SOP
09 lo siguiente acerca de como se debe realizar la coordinacién entre sectores antes de
instruir a una aeronave:

6.5.1.2.5.2.1 Autorizacién de salida de los IAF

Los sectores ALIMENTADORES autorizaran a las aeronaves con la suficiente antelacion a:
Abandonar el IAF via las transiciones a aproximacion final publicadas.

Abandonar el IAF mediante vectores o directo a un punto (BL&43, BL444, BL545, BL546, BLE3S,
BL640, para seguir la transicion correspondiente o a cualquier otro punto, previa coordinacion
con el sector FINAL).

Entrar en esperas (o bien directamente o bien delegando la autorizacion al sector anterior).

&  Reglamento por el que se establecen el reglamento del aire y disposiciones operativas comunes para

los servicios y procedimientos de navegacion aérea

21



Informe técnico IN-051/2019

SALIDA IAF
(TRANSICIONES)

SOP 09

S41-08-MAMN-041

CUANDO:

SECUENCIA SALIDA IAF
(TRANSICIONES)

SOP 09

S41-060AN-04

QUIEN:

En condiciones normales, cuando un trafico llegue al IAF.

Cada sector alimentador, hard su secuencia de entrega a
FINAL independientemente.

QuUE:

QUE:

Se le permitira continuar en la transicion RNAV 1
(trombén) correspondiente.

Entregara tréficos sucesivos al mismo nivel con
independencia del nimero AMAN validado, siempre que
éste no supere el metering de la configuracion en servicio.

COMO:

Si el nimero AMAN validado supera la capacidad de la
configuracion en servicio (SOP 10), el trafico debera ser
autorizado a entrar en la espera

ALTERNATIVAMENTE:

Proveera de separacion horizontal suficiente teniendo en
cuenta su velocidad y estela

5NM estela media
8NM estela heavy o light
10NM estela super

Con antelacion suficiente, el sector alimentador podra:

Autorizar directo a BL443, BL444, BL545, BL545,
BL639 o BLE40.

Autorizar a otros fijos del trombon, previa
coordinacion con FINAL.

En caso de no poder usar los trombones, autorizar a

En caso de no existir separacion horizontal suficiente, se
entregara por altitudes/niveles libres hasta un maximo de
dos fraficos. Para un tercer trafico, es necesaria
coordinacion con el sector FINAL o se le autorizara a
entrar en la espera independientemente del metering
utilizado.

Si un tercer trafico tuviera separacion horizontal con el
precedente se entregara autorizado a la altitud estandar

de transferencia.

abandonar el IAF mediante vectores (ver SOP §).

A 4

1.18. Informacion adicional

El proveedor de servicios de navegacion ENAIRE realiz6 una investigacion interna del
suceso, a partir de la cual propuso la siguiente recomendacién interna:

- Enviar el Informe de investigacion de esta incidencia al departamento de
Instruccion de TMA para que valore su inclusion en el proximo FAENT® de
refresco dirigido a los controladores de aproximacion.

En abril de 2020 se ha consultado a ENAIRE el grado de implantacién de esta
recomendacion interna y su respuesta fue que ha sido valorada su inclusién positivamente
en el proximo FAENT previsto para ultimo trimestre de 2020'™. De esta forma los
controladores habilitados recibiran instrucciéon sobre las circunstancias de este incidente
particular para evitar que se pueda repetir en el futuro.

1.19. Técnicas de investigacion utiles o eficaces

No es de aplicacion.

° Fondo Anual para la Adaptacion a la Evolucion Normativa y Tecnoldgica.

% En el momento de la toma de decision estaba ya cerrado el FAENT de 2019.
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2. ANALISIS
2.1. Consideraciones generales

El dia 27 de septiembre de 2019 el Airbus A320 operado por Vueling, matricula EC-MKO,
realizaba el vuelo con distintivo de llamada VLG19ZN, con origen en el aeropuerto de
Londres-Gatwick (Reino Unido) y destino Barcelona-El Prat. Tras completar la llegada
normalizada por instrumentos (STAR) PUMAL1TW, estaba realizando, previa autorizacion,
la Transicion (TRAN) CLETW a la pista 25R.

Por su parte, la aeronave Embraer 145 operada por Aero4M, matricula F-HRAM, habia
despegado del aeropuerto de Castres Mazamet (Francia) y se dirigia también a Barcelona-
El Prat. Tras completar la llegada normalizada por instrumentos (STAR) ALBERTW, estaba
autorizada a seguir la Transicion (TRAN) CLETW a la pista 25R. Ambas aeronaves
contactaron en la frecuencia del sector TTW.

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

Ambas aeronaves tenfan toda la documentacion en vigor y eran aeronavegables.

Tanto el controlador ejecutivo del sector, como el planificador, tenfan sus licencias,
anotaciones de unidad y certificados médicos validos y en vigor.

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

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

2.2. Generacion y resolucion del conflicto

Ambas aeronaves se encontraban en el sector T1W procediendo al punto BL443 en
descenso y a altitudes similares con separacién horizontal muy superior a la minima
radar prescrita para este espacio aéreo. La aeronave VLG19ZN habia sido autorizada por
el controlador del sector T1W a realizar la transicion CLETW y volar a FL100. Asimismo,
la aeronave AEH993F estaba procediendo ALBERTW y transicion CLETW autorizado a
descender a FL100.

A las 09:54:24, el controlador del sector T1W instruy6 a la aeronave VLG19ZN a volar
directo al punto BL443. La tripulaciéon de esta aeronave colaciond correctamente.

A continuacién, instruy6 a la aeronave AEH993F: “fly direct to the BL443 to continue
with the transition”. La aeronave AEH993F solamente colacioné: “fly direct BL443",y
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no fue corregido por parte de ATC. Aqui se produjeron dos errores: por un lado, la no
colacion por parte de la aeronave AEH993F sobre continuar la transicién, habiendo
colacionado solamente volar directo al punto BL443; y por otro, la ausencia de correccion
por parte del controlador al error en la colacion. Estos dos hechos dejaban la puerta
abierta a que la tripulacion de la aeronave AEH993F entendiera que debia volar directa
al punto BL443 y esperar posteriores instrucciones. No estaba claro en este punto que
la aeronave AEH993F supiera qué iba a volar después del punto BL443, pues la
autorizacion a realizar la transicién no fue colacionada.

Cuando la aeronave AEH993F estaba alcanzado FLO90 fue instruida (a las 10:01:04)
para continuar descenso a 6000 ft, y asi colacion6. En ese momento la aeronave
VLG19ZN estaba librando FLO95 en descenso y la separacion horizontal continuaba
siendo muy superior a la minima radar prescrita para este espacio aéreo.

El sector TTW recibié en frecuencia, transferido desde el sector T4W, al trafico VLG8477
que procedia en curso a SLL para la transicion SLLTW y descenso a FLO90. Este trafico
coincidiria sobre el punto BL443 con el trafico AEH993F por lo que el controlador (a las
10:01:32) planed separar ambos traficos e instruyd al AEH993F a recortar la maniobra
y proceder al punto BL435, obteniendo una adecuada colacion.

Cuando la aeronave VLG19ZN estaba volando sobre el punto BL443 (a las 10:02:04) el
controlador del sector T1W la instruyd a reducir su velocidad y comunicar con el sector
F25W. Al llamar a esa frecuencia el trafico VLG19ZN fue autorizado a continuar descenso
a 2300 ft y a reducir a velocidad minima limpia. La colacion fue correcta.

Con separacion horizontal todavia suficiente, el controlador del sector T1W advirtié que
los traficos VLG19ZN y AEH993F estaban pasando altitudes similares y enmendoé (a las
10:02:29) la autorizacion anterior al AEH993F para que mantuviera FLO70 al alcanzar.
La colacién fue correcta.

En todo momento las aeronaves VLG19ZN y AEH993F tenian un régimen de descenso
similar y estaban pasando las altitudes muy similares por lo que el controlador del sector
TTW pidi6 (a las 10:03:11) al controlador del sector F25W que instruyera a la aeronave
VLG19ZN a acelerar su descenso.

A continuacion, instruy6 a la aeronave AEH993F a virar a su derecha inmediatamente a
rumbo 070°. La tripulacién de esta aeronave requirié que le repitiesen. El controlador
del sector TTW enmendé su autorizaciéon e instruyé a la aeronave AEH993F a virar
inmediatamente por su izquierda a rumbo 070°. La tripulacion de esta aeronave solicitd
confirmacion del sentido del viraje hacia la izquierda. El controlador del sector T1W le
confirmé hacia su izquierda, a lo que la tripulacién notificé que tenian el trafico en el
TCAS vy solicité que le confirmaran de nuevo si el viraje deberia ser a su izquierda ya
que la otra aeronave estaba a su derecha procediendo hacia su izquierda. El controlador
del sector TTW instruy6 a esta aeronave a mantener su presente rumbo.
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Seguidamente el controlador del sector F25W instruy6 a la aeronave VLG19ZN para que
acelerara el descenso hasta librar 5000 ft. Esta aeronave colacioné la instruccion, pero
no se consiguiod evitar que ambos traficos tuvieran una resolucién TCAS.

De acuerdo a los datos radar, la distancia minima a la que se cruzaron las aeronaves fue
de 0,8 NM y 200 ft a las 10:04:12.

2.3.

Hechos relevantes y relacion con los procedimientos/normativa

Se consideran los siguientes hechos como relevantes y decisivos para desembocar en la
pérdida de separacion entre las dos aeronaves:

1)

Cuando la aeronave AEH993F fue instruida a volar directo al punto BL443 y
continuar la transicion: “fly direct to the BL443 to continue with the transition”.
La aeronave AEH993F solamente colaciond: “fly direct BL443". Al no colacionar
la segunda parte de la instrucciéon, no se puede afirmar que fueran conscientes
de la totalidad de la instruccion recibida.

El error en la colacién anterior no fue corregido por parte de ATC, con lo que la
tripulacion de la aeronave AEH993F muy probablemente no tenia claro qué iba
a suceder tras el punto BL443 y esperaba recibir posteriores indicaciones sin
asumir que estaban volando la transicion. Este error supuso un incumplimiento
de lo estipulado en el Reglamento (UE) n® 923/2012, en su apartado SERA.8015
e) 3) ya que el controlador no se asegurd de que la tripulacion de vuelo habia
recibido correctamente la autorizacion o la instruccién y no adopté medidas
inmediatas para corregir cualquier discrepancia revelada por la colacién.

Con objeto de evitar la confluencia del trafico AEH993F con una tercera aeronave
en el punto BL443, el controlador instruy6 a la aeronave AEH993F a volar directo
a un punto distinto de la Transiciéon (TRAN CLE1W), concretamente al punto
BL435. Tal y como establece el Manual Operativo de LECB. Anexo B: Procedimientos
especificos de la dependencia, en el punto 6.5.1.2.5.2.1 (pagina 117), asi como
en la lista de chequeo SOP 09 se incumplieron ambos procedimientos al no
coordinarse con el sector final (en este caso, F25W) antes de autorizar a la
aeronave al punto BL435.

Por otra parte, al margen de la ausencia de coordinacién con el sector F25W, no
se considera adecuada dicha instruccién, ya que hacia confluir a la aeronave
AEH993F con la aeronave VLG19ZN en el citado punto BL435 a altitudes muy
similares. Se considera que el controlador del sector T1W detecté correctamente
el conflicto, efectud un plan incorrecto y lo ejecuté inadecuadamente no logrando
evitar la pérdida de separacién reglamentaria entre ambos traficos.

N
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2.4. Analisis de la causa

La pérdida de separacién entre ambos traficos fue provocada por una incorrecta
planificacion y ejecuciéon de la secuencia de aproximacion desarrollada por el controlador
del sector TTW.

A ello contribuy6 que el controlador del sector TTW:

- no corrigiera una colacion incompleta por parte de la tripulacion de la
aeronave AEH993F para realizar la transicion, y

- no se coordinase con el sector final (F25W) antes de instruir a la aeronave
AEH993F a volar directa al punto BL435.

Se considera adecuado el contenido de la recomendacion interna de seguridad emitida
por ENAIRE en su informe interno acerca del incidente, en la medida en que la difusion
de su informe de investigacién sobre este incidente en el préximo FAENT de refresco
dirigido a los controladores de aproximacién facilitara que estos reciban instruccion
sobre las circunstancias de este incidente particular para evitar que se pueda repetir en
el futuro.

No se estima necesario la realizacién de una recomendacion de seguridad adicional.
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3.

CONCLUSIONES

3.1. Constataciones

La aeronave EC-MKO (con distintivo VLG19ZN) estaba realizando la aproximacién al
Aeropuerto de Barcelona-El Prat volando la llegada normalizada por instrumentos
(STAR) PUMALTW vy la Transicion (TRAN) CLETW a la pista 25R.

La aeronave F-HRAM, (con distintivo AEH993F) estaba realizando la aproximacion al
Aeropuerto de Barcelona-El Prat volando la llegada normalizada por instrumentos
(STAR) ALBERTW vy la Transicion (TRAN) CLETW a la pista 25R.

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

Ambas aeronaves tenfan toda la documentacion en vigor y eran aeronavegables.

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

Tanto el controlador ejecutivo como el planificador del sector T1W tenian sus licencias,
anotaciones de unidad y certificados médicos validos y en vigor.

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

La aeronave VLG19ZN habia sido autorizada a realizar la transicion CLETW.

A las 09:54:24 el controlador del sector T1W instruy6 a la aeronave VLG19ZN a volar
directo al punto BL443. La tripulaciéon de esta aeronave colaciond correctamente.

A continuacién, la aeronave AEH993F fue instruida a proceder al punto BL443 y
realizar la transicion CLETW. Sin embargo, la tripulacion de aeronave AEH993F
solamente colacion6 el directo al punto BL443.

El controlador del sector TTW no corrigié la colacion incorrecta.

A las 10:01:32 el controlador del sector T1W instruy6 a la aeronave AEH993F a
recortar la maniobra y proceder al punto BL435, obteniendo una adecuada colacion.

El controlador del sector TTW no se coordind con el sector final (F25W) antes de
instruir a la aeronave AEH993F a volar directa al punto BL435.

A las 10:03:11 el controlador del sector TTW pidié al controlador del sector F25W
gue instruyera a la aeronave VLG19ZN a acelerar su descenso al percatarse de la
confluencia de las dos aeronaves en el punto BL435 a altitudes muy similares.

A continuacion, el controlador del sector T1W instruyé a la aeronave AEH993F a
mantener su presente rumbo tras haberla instruido previamente, y de forma
consecutiva, a virar a su derecha a rumbo 070° y luego a su izquierda.

A las 10:03:17 el controlador del sector F25W instruyé a la aeronave VLG19ZN para
gue acelerara el descenso hasta librar 5000 ft. Esta aeronave colaciond la instruccion,
pero no se consiguid evitar que ambos traficos tuvieran una resolucion TCAS.
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- De acuerdo a los datos radar, la distancia minima a la que se cruzaron las aeronaves
fue de 0,8 NM y 200 ft a las 10:04:12.

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

- El proveedor de servicios de navegacion aérea adopté una recomendaciéon interna
como resultado de su propio informe de seguridad que se considera adecuada y por
lo tanto este informe no contiene ninguna recomendacion de seguridad adicional.

3.2 Causas/factores contribuyentes

La investigacion ha determinado que la pérdida de separacion entre ambos traficos fue
provocada por una incorrecta planificacion y ejecucion de la secuencia de aproximacion
desarrollada por el controlador del sector TTW.

Se consideran factores contribuyentes que el controlador del sector TTW:

- no corrigiera una colacién incompleta por parte de la tripulaciéon de la aeronave
AEH993F para realizar la transicion, y

- no se coordinase con el sector final (F25W) antes de instruir a la aeronave AEH993F
a volar directa al punto BL435.
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4. RECOMENDACIONES DE SEGURIDAD OPERACIONAL

Ninguna.
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