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1. INTRODUCCION

El presente documento refleja la memoria anual en relacién con las notificaciones de
los Incidentes de Transito Aéreo (Incidentes TA) producidos en el Espacio Aéreo de
responsabilidad espafiola, durante el periodo comprendido entre el 1 de enero y el 31
de diciembre de 2004 y que han sido estudiados y analizados por la CEANITA.

La Comision de Estudio y Andlisis de Notificaciones de Incidentes de Transito Aéreo
(CEANITA), de acuerdo a la Orden del Ministerio de Fomento de 1 de junio de 2001, es
el érgano encargado de analizar las incidencias de transito aéreo, asi como de informar
y asesorar a las Autoridades o Entidades Aeronauticas Competentes, con el objeto de
mejorar la seguridad del transito aéreo evitando la repeticion de hechos de este tipo en
el futuro.

Una parte muy importante de la actividad de la Comisién es la elaboracién de
recomendaciones y, en su caso, la proposiciébn de mejoras relativas a la seguridad
aérea. No se persigue en modo alguno la imputacion de culpa o responsabilidad de los
hechos acontecidos de modo personal, individual o colectivo, sino mas bien concienciar
a todas las partes de que el seguimiento de dichas recomendaciones podra redundar
en una mejora de la seguridad del transito aéreo.

Los Incidentes de Transito Aéreo se clasifican en:

¢ Incidentes AIRPROX, o proximidad de aeronaves, para describir una situacion en
la que, en opinidn del piloto o del personal de transito aéreo, la distancia entre
aeronaves asi como sus posiciones y velocidad relativas, han sido tales que
habrian podido comprometer la seguridad de las aeronaves de que se trate.

e Incidentes de Procedimiento, son aquellos en los que se produce una situacion
de dificultad grave ocasionada por procedimientos defectuosos o por
incumplimiento y aplicacion incorrecta de los procedimientos en vigor.

e Incidentes de Instalacién, que consisten en una situacion fuera de normas
causada por fallo de las instalaciones y servicios terrestres.

A su vez, los Incidentes tipo AIRPROX se clasifican, atendiendo a su riesgo, del
siguiente modo, de mayor a menor:

Incidentes AIRPROX. Clase de Riesgo A,\IQ(F)Q-II-EQ/(I:AI\%%
a) Riesgo de colision (A)
b) Seguridad no garantizada (B)
¢) Ningun riesgo de colisién (©
d) Riesgo no determinado (D)

! Se toma la notacion abreviada para hacer referencia a cada clase de riesgo a lo largo de todo el documento,

siendo ésta una practica habitual a nivel internacional en el tratamiento de la clase de riesgo de los Incidentes de
Transito Aéreo.
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La asignacion de riesgo hace referencia a la clasificacion internacionalmente aceptada,
publicada por la OACI en el Doc. 4444 y recogida en la normativa espafola a través del
RCA, y seré la que se utilice a lo largo del documento.

La memoria del afio 2004 se ha organizado de la siguiente forma:

e Memoria-Informe de Incidentes de Transito Aéreo 2004. Es un compendio de los
datos y estadisticas mas relevantes.

e Anexos. En ellos se han incluido definiciones, informacién complementaria acerca
de la Actividad de la Comision (Anexo A), andlisis estadisticos mas completos
(Anexos B y C) y un resumen de cada uno de los Incidentes AIRPROX con “Riesgo
de Colision” [Clase de Riesgo A] y de “Seguridad no Garantizada” [Clase de Riesgo
B] (Anexo D).

Se ha considerado que la presente Memoria debe analizar tanto las caracteristicas de
los Incidentes de Transito Aéreo, como la evolucion temporal anual de sus
caracteristicas mas destacadas. El analisis de parametros medibles permite revelar
aspectos, patrones o caracteristicas de los Incidentes que por su frecuencia de
aparicién podrian clasificarse como “tipicos”. Analizando todos los elementos en su
conjunto, nunca aisladamente, se pueden obtener conclusiones relevantes acerca de la
seguridad de las operaciones en el Espacio Aéreo Espafiol desde el punto de vista del
transito aéreo. Estas conclusiones deberian ayudar a tomar las medidas oportunas
para abordar y minimizar los riesgos asociados a las operaciones aéreas en dicho
Espacio Aéreo Espafiol.

Por tanto, la Memoria-Informe de Incidentes de Transito Aéreo (TA) del afio 2004
contiene un resumen de la actividad anual en el afio 2004 y su evolucién respecto a
afios anteriores. Muestra el comportamiento del nimero de Incidentes de Transito
Aéreo en el periodo 1999-2004, con especial atencion a los incidentes AIRPROX de
clases A y B, para los cuales se analiza su localizacion, tipo de trafico involucrado,
causas genéricas y especificas. Se incluye ademas un andlisis de las recomendaciones
y, por ultimo, se presentan unas conclusiones y recomendaciones basadas en los
resultados estadisticos.

2. ACTIVIDAD ANUAL 2004 Y EVOLUCION RESPECTO A ANOS ANTERIORES

En este apartado se analiza el numero total de Incidentes TA notificados que tuvieron
lugar en el aflo 2004, junto con los correspondientes a los cinco afos anteriores.

Los dos ultimos afios (2003 y 2004) se observa un notable aumento del nimero de
Notificaciones de Incidentes TA total, el aumento de esta cifra en el Ultimo afo,
respecto al anterior, ha sido de 49 (27%) pasando de 182 a 231 notificaciones; este
aumento supone un 80% si se comparan las cifras de 2002 y 2004. Esta tendencia
creciente coincide con la fecha de publicacion de la Ley de Seguridad Aérea® que
promueve la notificacion de sucesos con el fin de mejorar la seguridad aérea, asi como
con la creciente concienciacién de la comunidad aerondautica con la importancia de

2 Ley de Seguridad Aérea (Ley 21/2003, de 7 de julio)
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notificar y aumentar la seguridad. Todo este proceso de concienciacion se ha visto
fuertemente apoyado por las iniciativas europeas como los ESARR (EUROCONTROL
Safety Regulatory Requirement), y el ESARR2 (Reporting and Assessment of Safety
Occurrences in ATM) en particular, asi como la directiva del Parlamento Europeo y del
Consejo relativa a notificacion de sucesos en la aviacion civil®.

1999 2000 2001 (**) 2002 2003 2004 2004/2003
A Clase de riesgo A 26 14 14 9 10 11 10%
! Clase de riesgo B 26 23 28 27 29 30 3%
R A+B 52 37 42 36 39 a1 5%
R Clase de riesgo C 16 6 18 15 31 35 13%
o Clase de riesgo D 7 6 5 5 4 8 100%
X TOTAL (A+B+C+D) 75 49 65 56 74 84 14%
| DE PROCEDIMIENTO |1 w0 | 1x )] 48 || 25 || 32 || 55 || 2% |
| DE INSTALACION | | I 2 I 2 | 2 || 1 | 0% |
NO SE CONSIDERO INCIDENTE ATS 25 20 39 35 57 74 30%
ARCHIVADOS/ANULADOS 3 1 7 11 15 16 7%
| INTEGRADO (+)/DESDOBLADO () || -2 || v || +2/7 || -2 [ +3/-1 || +2/-2 || |
| TOTAL EXPEDIENTES || 113 || 81 || 156 || 128 || 182 |[ 231 || 2% |

(*) En 2002 se produjo una notificacién mas, pero dadas sus especiales caracteristicas fue enviada a la C.I.A.l.A.C.
(**) En 2001 se produjo un incidente cuyo analisis ha concluido en 2004. Los datos del mismo se incluyen en la presente memoria

Figura 2-1 Notificaciones Tramitadas en 2004 y su Calificacion. Evolucion 1999 - 2004

Fijando la atencion en las notificaciones que fueron calificadas como Incidentes de TA,
en 2004 se han producido 41 incidentes calificados como AIRPROX A o B, dos mas
que los registrados en el afio 2003. La tendencia apunta cierta estabilidad en torno a
los 41, que es el promedio anual registrado en los dltimos 6 afios. En cuanto al total de
incidentes AIRPROX, se han producido 84, con lo que la cifra del afio 2004 mantiene la
tendencia creciente iniciada el afio anterior, siendo esta cifra notablemente superior a la
del periodo 2000-2002. Por otro lado, el nimero de incidentes de procedimiento fue de
55, que representa la cifra mas elevada de los ultimos 6 afios. En lo que se refiere a los
incidentes de instalacion, ha tenido lugar un solo incidente, manteniéndose la
tendencia, ya que desde 1999 se registran uno o0 dos incidentes de este tipo
anualmente. El porcentaje de expedientes que no se consideraron Incidentes de TA fue
del 30% respecto al total de los mismos.

En definitiva, a pesar de haber aumentado el numero de notificaciones, y con ello el
namero de Incidentes de TA, el nivel de seguridad aérea general se ha visto mejorado
dado que el aumento mas importante lo han experimentado los tipos de Incidentes de
menor gravedad, aumentando en un 13% el niamero de Incidentes AIRPROX con
Ningun Riesgo de Colisibn (Clase C), un 100% los AIRPROX con Riesgo no
Determinado (Clase D) y un 72% los de Procedimiento.

En el Anexo A se ha incluido informacion complementaria acerca de la actividad de la
Comision sobre la tramitacidén de los Expedientes en el afio 2004.

®  Directiva 2003/42/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 13 de junio de 2003, relativa a la notificacion de

sucesos en la aviacién civil.
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3. INCIDENTES AIRPROX EN EL PERIODO 1990-2004

En este apartado se muestra la evoluciéon de los Incidentes TA notificados que, una vez
analizados y evaluados, han sido considerados como Incidentes AIRPROX,
clasificados a su vez segun su riesgo durante el periodo 1990-2004.

El ndmero total de Incidentes AIRPROX ha mostrado una tendencia descendente a lo
largo del periodo de 15 afios estudiado, a pesar del aumento de notificaciones
experimentado en los ultimos afios que se ha comentado anteriormente. Por otra parte,
los Incidentes AIRPROX mas graves y en especial los Incidentes con Riesgo de
Colisién (Clase A) que habian seguido una tendencia creciente hasta 1997 se han
estabilizado, con ligera tendencia descendente. En este sentido hay que recordar
(Figura 2-1) que el numero de incidentes con Riesgo de Colision (Clase A) en 2004 es
11, valor que resulta inferior al promedio anual registrado en los ultimos 6 afios que se
sitia en torno a los 14.

180

150 \\
120

90 -

E— (A+B)

60 . —— A+B+CHD

30 -

0+

R R R S P, N - S - S S VR F S
ISP LOS LSOO
ISR MRS T I TR D S S S S S

Figura 3-1 Evolucién de Incidentes AIRPROX en el Periodo 1990 — 2004

4. INCIDENTES AIRPROX A+B EN EL PERIODO 1999-2004

Este apartado recoge las estadisticas mas relevantes acerca de los Incidentes
AIRPROX A+B*, ya que son aquéllos en los que ha existido riesgo de colision o, al
menos, la seguridad de la operacién de las aeronaves no ha estado garantizada.

4.1. Localizacion de los Incidentes
La mayor parte de los Incidentes de TA se presentan en espacios aéreos controlados

por ACCs o TACCs. De los 41 Incidentes AIRPROX de las Clases A o B, en el afio
2004, solo se han registrado 4 Incidentes de TA fuera de un ACC o TACC.

4 Se entiende por Incidentes AIRPROX A+B la suma del nimero de Incidentes de Transito Aéreo calificados como

AIRPROX de Riesgo de Colisién (Clase de Riesgo A) mas los calificados como AIRPROX de Seguridad No
Garantizada (Clase de Riesgo B).
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En la Figura 4-1 se muestra el numero de Incidentes AIRPROX A y B que han ocurrido
en los distintos espacios aéreos controlados por un ACC o TACC. Si se compara la
cantidad de Incidentes AIRPROX A+B en 2004 respecto a 2003 se observa que, a
excepcion del ACC Barcelona y ACC Madrid, donde disminuye, en el resto de ACCs y
TACCs el numero de incidentes aumenta (Canarias, Palma, Sevilla, Valencia) o se
mantiene (Santiago). Ha de sefalarse que en el afio 2004 se observa el menor nimero
de incidentes en el ACC Madrid de los ultimos 6 afios, y en el ACC Barcelona se
recupera el minimo alcanzado en 2001.

También se ha considerado relevante presentar graficamente el numero de Incidentes
AIRPROX A+B que tienen lugar en cada ACC o TACC por cada 100.000 movimientos,
ya que este valor es un indicador ampliamente utilizado en la comunidad internacional.
Se aprecia en dicha representacion que en este ultimo afio ha habido, en mayor o
menor medida, un ascenso de este valor en los ACCs y TACCs de Canarias, Palma,
Sevilla y Valencia. En ACC Madrid y ACC Barcelona se observa, en ambos casos, el
menor numero de Incidentes A+B por cada 100.000 movimientos de todo el periodo en
estudio.

AIRPROX A+B EN LOS DISTINTOS ACC Y TACC
1999 2000 2001 2002 2003 2004
BARCELONA ACC 6 6 5 10 8 5
CANARIAS ACC 6 2 2 1 1 3
MADRID ACC 27 16 17 18 21 16
PALMA ACC 3 1 5 1 4 5
SEVILLA ACC 5 4 2 1 2 5
VALENCIA TACC 1 2 0 1 0 3
SANTIAGO TACC 0 0 0 0 0 0

Evolucién de Incidentes AIRPROX A+B
por cada 100.000 movimientos en cada ACC o TACC

4
3 i
) _
1 -
0 |
BARCELONA  CANARIAS MADRID PALMA SEVILLA VALENCIA  SANTIAGO
O 1999 0O 2000 m 2001 @ 2002 @ 2003 m 2004

Figura 4-1 Incidentes AIRPROX A+B por Dependencias de Control 1999 - 2004

La interpretacion de la evolucion del indicador utilizado, y su comparacion entre
dependencias ATC, debe realizarse con mucha cautela y siempre desde un contexto
general. Las diferencias entre dependencias ATC revelan fundamentalmente
diferencias globales que podrian incluir aspectos muy diversos, como las

Memoria — Informe de Incidentes TA 2004 Péagina 5
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caracteristicas de la demanda de trafico (perfil, demanda media, demanda punta), tipo
de aeronaves que operan, forma de operar de la dependencia o la configuracion del
espacio aéreo que controla, entre otros factores. Por ello, se ha preferido interpretar
estos numeros de la forma que a continuacion se indica.

Este afio 2004 se confirma la tendencia a la convergencia de valores entre
dependencias, con lo cual se reafirma la evolucion hacia una uniformizacién de las
caracteristicas y la forma de operacion de las mismas. Es decir, no hay una
dependencia que destaque por su falta de seguridad o su seguridad excepcional, sino
gue desde el punto de vista de la aparicion de este tipo de incidencias de seguridad,
todas las dependencias se comportan de forma similar. En este sentido, la
dependencia que el afio 2003 alcanzaba el valor maximo (ACC Madrid), este afio ha
experimentado un descenso y en 2004 es ACC Palma quien presenta el mayor numero
de Incidentes A+B por 100.000 movimientos.

También se ha considerado apropiado estudiar la evolucion del indicador de Incidentes
AIRPROX por 100.000 movimientos estandar dentro del Espacio Aéreo Espafiol a nivel
global (todas las dependencias en su conjunto). Para ello se contabilizan los Incidentes
producidos en los ACC o TACC y los movimientos estandar en estas areas, para
después calcular los indicadores agregados. En la siguiente gréafica (Figura 4-2) se
muestra el resultado obtenido, ademés de sus lineas de tendencia.

4
3 [
2 _ -
1 |
0
1999 2000 2001 2002 2003 2004
@ AIRPROX A+B 2,13 1,26 1,24 1,27 1,37 1,37
0O AIRPROX A+B+C+D 3,10 1,67 1,96 1,95 2,67 2,85

Figura 4-2 Incidentes AIRPROX por 100.000 Movimientos. Analisis Agregado (ACC/TACC).
Evoluciéon Anual y lineas de Tendencia. 1999-2004

Las lineas de tendencia se basan en una funcién polinémica de grado 2. La evolucién
del indicador de Incidentes AIRPROX A+B muestra una tendencia decreciente en los
ultimos seis afos, habiéndose mantenido el valor en los dos Ultimos afos.

El indicador AIRPROX A+B+C+D de los afios 2003 y 2004 se sitia por encima del
promedio anual registrado en los ultimos seis afos. Esto se debe probablemente al
incremento de los incidentes tipo C ocasionado por la progresiva tendencia de aumento
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del nimero de notificaciones; aun asi, la tendencia se muestra ligeramente a la baja a
lo largo del periodo analizado.

No obstante, las cifras de Incidentes AIRPROX A+B y AIRPROX A+B+C+D
correspondientes al afio 1999 son las mayores del periodo, tanto que si se obvia este
afo, y se repite la figura anterior teniendo en cuenta el periodo 2000-2004, las
tendencias ligeramente decreciente se tornan crecientes.

3
-
2 4
=
14 .
0 4
2000 2001 2002 2003 2004

B AIRPROX A+B 1,26 1,24 1,27 1,37 1,37
O AIRPROX A+B+C+D 1,67 1,96 1,95 2,67 2,85

Figura 4-3 Incidentes AIRPROX por 100.000 Movimientos. Analisis Agregado (ACC/TACC).
Evolucién Anual y lineas de Tendencia. 2000-2004

De todo ello se desprende que, a pesar del aumento de notificaciones experimentado
en los Ultimos afios, y el consecuente aumento del nimero total de Incidentes de
Transito Aéreo, el nUmero de incidentes mas graves no ha aumentado. Esto podria
reflejar que la creciente concienciacion acerca de la importancia de la seguridad aérea
ha animado a notificar sucesos de bajo o ningun riesgo de colision, que en otro caso no
se habrian llegado a estudiar.

En el ANEXO C se ha incluido un analisis estadistico en profundidad en el que se
relaciona el nimero de Incidentes y el nimero de movimientos.

4.2. Estudio segln Tipo de Tréfico Involucrado

Se ha considerado de interés analizar los Incidentes AIRPROX A+B del afio 2004

segun el tipo de trafico involucrado en ellos. Se han comparado los datos de los seis
altimos afnos.
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@1999 ®=2000 m@2001 @©2002 ©2003 [O2004
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Comercigl - Comercial - Militar Comercial - Militar - Militar Militar - Av.General - Comercial—
Comercial Av.General Av.General Av.General Desconocido

099 39 5 6 0 1 1 0

2000 24 8 4 1 0 0 0

2001 30 5 5 1 1 0 0

2002 30 3 2 0 1 0 0

2003 30 1 2 1 1 0 3

2004 31 5 3 0 0 0 1

Figura 4-4 Incidentes AIRPROX A+B segun Tipos de Tréafico. Periodo 1999 - 2004

Los Incidentes en los que han estado involucradas dos aeronaves comerciales
representan el 76% del total de Incidentes AIRPROX A+B en 2004, mientras que en el
afio 2003 el valor fue 77% y en el 2002, 83%. Los Incidentes en los que se ha visto
involucrada al menos una aeronave comercial presentan un ligero ascenso porcentual,
ascendiendo este afio al 97%, cuando en 2003 fue un 92%, y el promedio de los
ultimos seis afos se sita en torno al 96% del total de incidentes AIRPROX A+B.

4.3. Causas de los Incidentes AIRPROX A+B
4.3.1. Causas Genéricas

Se han subdividido los Incidentes AIRPROX del periodo 1999 - 2004 segun las causas
gue les asigno la CEANITA, tras su andlisis y evaluacion. La primera clasificacion de
causas que se puede realizar corresponde a su origen, considerandose las siguientes:

Control (ATC).
Aeronave.

Instalacion.

Error del procedimiento.
Causas indeterminadas.

Péagina 8 Memoria — Informe de Incidentes TA 2004
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TIPIFICACION DE CAUSAS:
A+B TOTAL ATC Aeronave Instalacion Error del Indeterminada
procedimiento
1999 52 37 13 0 1 1
2000 37 27 9 0 0 1
2001 42 30 11 0 0 1
2002 36 24 12 0 0 0
2003 39 25 14 0 0 0
2004 41 28 12 0 0 1
‘Incidentes AIRPROX A+B Segun Causa
2% 3% 2% 2%
0, .
100% i i i I i O Indeterminada
80% |— -
_— — - W Error del
— || procedimiento
60% |— =
@ Instalacion
0, — _—
40% 7194 73% 7194 0
0 7(C %
20% B Aeronave
0,
0% EATC
1999 2000 2001 2002 2003 2004

Figura 4-5 Causas de los Incidentes AIRPROX A+B. 1999 — 2004

Los resultados obtenidos (Figura 4-5) muestran que la causa principal de los Incidentes
AIRPROX A + B, correspondientes al aflo 2004, recae en ATC (Control) en un 68%.
Ademas, a lo largo de todo el periodo considerado (1999-2004) la causa genérica con
origen ATC es la que presenta la mayor proporcién. Este hecho puede considerarse
razonable puesto que, de acuerdo con el Reglamento de Circulacion Aérea (RCA), la
responsabilidad de la separacién de las aeronaves en espacio aéreo controlado recae,
en general, sobre la dependencia que suministra Servicio de Control de Transito Aéreo.
La tendencia ligeramente descendente, en porcentaje, de los incidentes con causa
directa de ATC de afos precedentes se ha visto frenada en el 2004, ya que ha
aumentado respecto a los dos afios anteriores. Logicamente, el aumento de la causa
ATC se corresponde con un descenso porcentual analogo en la causa aeronave, ya
gue el numero de Incidentes AIRPROX A+B debidos a causas indeterminadas, de
instalacion o error del procedimiento no es significativo.

Por dltimo, indicar que las variaciones a lo largo de los afios han sido pequefas, no
presentandose cambios bruscos de tendencia en ninguno de ellos.

Memoria — Informe de Incidentes TA 2004 Péagina 9
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4.3.2. Causas Especificas

Se han especificado con un mayor nivel de detalle las causas procedentes de ATC y
las procedentes de Aeronave. La clasificacion de ambas podria ser mucho mas
exhaustiva y llegar a un desglose aun mayor, pero para facilitar el analisis en el afo
2004 y la comparacion con afios anteriores se ha limitado el nUmero total de causas
especificas en que se clasifican.

En la Figura 4-6 se muestra el reparto porcentual de cada una de las causas cuando la
responsabilidad recae en Control o en Aeronave (sin tener en cuenta otras causas). La
causa relacionada con Control mas destacada es “Autorizacidén/Instruccion
Incorrecta/lnadecuada por parte de ATC” que representa el 44% del Total de las
Causas de Incidentes AIRPROX A+B en el afio 2004. De las atribuidas a la aeronave,
las causas que mas se repiten son “Incumplimiento de instruccién/es por parte de la
aeronave” (14%) y el “Incumplimiento de procedimiento/s por parte de la aeronave”,
(13%). Es significativa también la causa de Control “Coordinacion inadecuada entre
ATCs”, con un 12% del total.

(A +B)-2004 (CAUSA : ATC/Aeronave)

Maniobra de aeronave sin
autorizacién ATC
3%

Incumplimiento de
instruccion/es por parte
de la aeronave
Incumplimiento de 14%
procedimiento/s por parte
de la aeronave
13%

ATC proporciona
separacion insuficiente
8%

ATC incumplimiento de
procedimiento

por parte de ATC
3%

44%

Inadecuada vigilancia
radar
3% Coordinacion inadecuada
entre ATC's
12%

Figura 4-6 Reparto Porcentual de Incidentes AIRPROX A+B (Causa ATC/Aeronave). Aiio 2004

La Figura 4-7 muestra la evolucion entre los afios 1999 y 2004 de los Incidentes
AIRPROX A+B, segun las causas especificas asignadas a Control y a Aeronave.

En el ANEXO B se analiza con mayor detalle la clasificacién de las causas de todos los
Incidentes AIRPROX.
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Figura 4-7 Incidentes AIRPROX A+B segun Causas Especificas (ATC y Aeronave). 1999 — 2004
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4.4. Caracteristicas mas Destacadas de los Incidentes AIRPROX A+B

Bajo este epigrafe se resumen las caracteristicas generales mas destacadas de los
Incidentes AIRPROX A+B que se han producido en el Espacio Aéreo Espafiol durante
el afilo 2004. Para poder analizar estos aspectos se ha llevado a cabo un analisis en
profundidad de los incidentes AIRPROX A+B. De este andlisis exhaustivo se han
extraido los datos necesarios de forma resumida que permiten determinar las
caracteristicas fundamentales, siendo las mas relevantes las siguientes:

e EI90% de los Incidentes fueron notificados por aeronaves comerciales.

e En el 76% de los casos estan involucradas dos aeronaves comerciales o, desde
otro punto de vista, al menos una de las aeronaves es comercial en el 98% de los
incidentes. En el 80% de los incidentes ambas aeronaves volaban bajo reglas
instrumentales y en el 100% de los casos al menos una de las aeronaves volaba
bajo reglas de vuelo instrumentales.

e Gran parte de los incidentes se produce en el Espacio Aéreo controlado por Madrid
ACC (39%). Aunque si se atiende al numero de incidentes cada 100.000
movimientos estandar, es ACC Palma el Espacio Aéreo con mayor numero de
Incidentes AIRPROX A+B.

e En cuanto a la clasificacion del espacio aéreo, la mayoria (44%) de los AIRPROX
suceden en Espacio Aéreo Clase A, mientras que en Clase C y Clase D tienen lugar
un 20%.

e Los incidentes en los que al menos una de las aeronaves se encuentra en
ascenso/descenso suponen el 59%, en aproximacion el 27% y en crucero el 39%.

e En cuanto a las causas del incidente, destaca la causa con origen en ATC (68%) y
mas en concreto, el incidente se debié a Autorizacion incorrecta/inadecuada por
parte de ATC (44%). En cuanto a las causas con origen en la aeronave (29%), las
gue se dan en el mayor numero de incidentes son las de Incumplimiento de
instruccion/es por parte de la aeronave (14%) e incumplimiento de procedimiento/s
(13%).

Es necesario resaltar que estas caracteristicas no corresponden a ningun incidente ni
conjunto de ellos en particular, y que cada aspecto debe analizarse, en lo posible, de
forma independiente del resto de caracteristicas.

Se estima razonable justificar el predominio de estas caracteristicas, dado que el mayor
namero de movimientos en el Espacio Aéreo Espafol corresponde a aeronaves
comerciales volando bajo reglas de vuelo instrumental (IFR). Ademas, la mayor parte
de movimientos se realizan dentro del FIR/UIR Madrid, y operando en Espacio Aéreo
Clase A.
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5. RECOMENDACIONES PROPORCIONADAS POR EL PLENO DE LA COMISION

En el afio 2004 la Comisién de Estudio y Andlisis de Notificaciones de Incidentes de
Transito Aéreo (CEANITA) creyo6 oportuno establecer algun tipo de Recomendacion en
34 de los 140 Incidentes que se produjeron en ese afo. En tres de ellos se realizaron
dos recomendaciones.

De los 34 Expedientes que derivaron en Recomendaciones, 14 de ellos fueron
clasificados como incidentes de Procedimiento, y los 20 restantes corresponden a
Incidentes AIRPROX. De estos ultimos, cuatro fueron clasificados como AIRPROX de
clase A, siete de clase B, cuatro de clase C y los cinco restantes de clase D.

De los incidentes que recibieron dos recomendaciones, uno de ellos fue clasificado
AIRPROX de clase B, otro de clase D, y el tercero de Procedimiento. Las
recomendaciones de seguridad se realizan con el fin de que los hechos no se repitan y
de esta forma se mejore la seguridad de las operaciones de las aeronaves en el
Espacio Aéreo Espafiol.

Las recomendaciones mas repetidas durante 2004 apuntan a la necesidad de que las
partes implicadas en el incidente remitan toda la informacién de la que dispongan
relativa al mismo. En el ANEXO A se presenta una lista detallada de dichas
Recomendaciones.

6. CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES DE CARACTER ESTADISTICO
6.1. Conclusiones

De forma resumida, las principales conclusiones obtenidas a lo largo de esta Memoria-
Informe de los Incidentes de Transito Aéreo del afio 2004 son las siguientes:

e El nimero de expedientes abiertos en 2004 (231) ha sido muy superior al del afio
2003 (182), siendo también superior el numero de los calificados como incidente
(140 en 2004, frente a 108 en 2003). A pesar de estos considerables aumentos, la
suma de incidentes calificados como AIRPROX A y AIRPROX B ha subido
ligeramente (41 en el 2004, por 39 en el 2003). Se ha detectado la progresiva
concienciacién de la importancia de notificar sucesos para mejorar la seguridad
aérea como causa de este aumento de notificaciones en los sucesos menos graves.

e Las notificaciones correspondientes a incidencias que han derivado en Incidentes
AIRPROX A+B las emiten en su mayoria (90%) comandantes de aeronaves
comerciales.

e La distribucién de incidentes AIRPROX A+B del afio 2004 es la siguiente: los
incidentes AIRPROX de tipo A constituyen un 11% y los de tipo B suponen un 36%,
ambos valores respecto del numero total de Incidentes AIRPROX ocurridos.

¢ Resulta significativo el analisis del indicador de Incidentes AIRPROX por 100.000
movimientos estandar. Para el afio 2004 se han determinado unos indicadores de
1,37 Incidentes AIRPROX A+B por cada 100.000 movimientos, y de 2,85 Incidentes
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AIRPROX A+B+C+D por cada 100.000 movimientos. El indicador AIRPROX
A+B+C+D por cada 100.000 movimientos para 2004 se sitia por encima del
promedio anual (2,27) registrado en los ultimos seis afios y ligeramente superior al
del afio 2003. Por su parte el indicador para AIRPROX A+B por cada 100.000
movimientos se sitla por debajo del promedio anual (1,45) registrado en ese mismo
periodo de seis afios y el mismo valor que el alcanzado en el afio 2003 (1,37).

En este sentido, la evolucion temporal de los incidentes graves parece estar en linea
con el objetivo que los Ministros de Transporte definieron en la Conferencia Europea de
Aviacion Civil en Copenhague®: “Asegurar que el numero total de accidentes o
incidentes graves inducidos por la gestién de transito aéreo no debe aumentar y en la
medida de lo posible debe disminuir”. Este objetivo ha sido asumido como tal en la
Estrategia ATM 2000+ de EUROCONTROL.

6.2. Recomendaciones tras el Estudio Estadistico

Teniendo en cuenta todo lo analizado en la presente Memoria-Informe del afio 2004,
podria evitarse la mayoria de los Incidentes graves AIRPROX A+B (potencialmente 4
de cada 5 incidentes A+B que se produjeron en 2004) si se incidiera positivamente
sobre los siguientes aspectos:

e Por parte de control:

— Proporcionar autorizaciones correctas y adecuadas (44%).
— Coordinacion correcta entre ATCs (12%).

e Por parte de tripulaciones de aeronaves:

— Cumplir de forma rigurosa las instrucciones de las dependencias ATC (14%).
— Cumplir de forma rigurosa los procedimientos establecidos (13%).

Y, de forma general, tanto para Control como para las tripulaciones de las aeronaves
es importante que se produzca la notificacion de las incidencias de transito aéreo y con
la menor demora posible, siguiendo con la tendencia favorecida por la aprobacion de la
ley de Seguridad Aérea (Ley 21/2003, de 7 de julio). Del mismo modo, es determinante
la aportacion de toda la informacion disponible sobre cualquier incidencia en que
cualquiera de ellos se hubiera visto involucrado en el menor plazo de tiempo posible.
De esta forma, el analisis e investigacion de todas las notificaciones de incidentes de
transito aéreo, permitira el esclarecimiento preciso y riguroso de dichas incidencias, con
el fin de establecer recomendaciones para que éstas no se vuelvan a producir. Como
ya se ha indicado, el objetivo final de este tipo de analisis es mejorar la seguridad en la
operacion de aeronaves en el Espacio Aéreo Espafiol, sin asignacion de culpabilidad ni
responsabilidad.

°  Documento “Estrategia para la Gestion del Transito Aéreo en el afio 2000”, Febrero 1997.
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7. GLOSARIO DE ACRONIMOS

AC AIRCRAFT.

ACC Area Control Center.

ATC Air Traffic Control.

ATM Air Traffic Management.

CEANITA Comisién de Estudio y Andlisis de Notificaciones de Incidentes de
Transito Aéreo.

CIAIAC Comisidén de Investigacion de Accidentes e Incidentes de Aviacion Civil.

FIR Flight Information Region.

IFR Instrumental Flight Rules.

RCA Reglamento de Circulacion Aérea.

TA Transito Aéreo.

TACC Terminal Area Control Center.

TMA Terminal Manoeuvring Area / Terminal Control Area.

UIR Upper Information Region.

VFR Visual Flight Rules.
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1. INTRODUCCION

La Comision de Investigacion de Incidentes de Transito Aéreo cambio su denominacion
en aplicacion del Real Decreto 1206/1999, de 9 de julio, que modifico parcialmente la
estructura organica del Ministerio de Fomento, pasando a denominarse Comision de
Estudio y Andlisis de Notificaciones de Incidentes de Transito Aéreo (CEANITA).

La CEANITA ha recibido durante 2004 un total de 231 notificaciones efectuadas por
Comandantes de Aeronaves o Controladores de Circulacion Aérea.

El Pleno de la Comisién se reunié en 8 ocasiones en 2004, a las que asistieron
representantes de las Compafias Aéreas, tanto charter como regulares, de los Centros
de Control, de la Division de Control de la Circulacion Aérea (Seguridad ATC) de Aena,
de los Sindicatos de pilotos (AEP/SEPLA) y de controladores (USCA), del Ministerio de
Defensa (Estado Mayor del Aire/Division de Operaciones/Seccion Espacio Aéreo -
EMA/DOP/SESPA-, y Mando Operativo Aéreo/Grupo Central de Mando y Control -
MOA/GRUCEMAC-), y de la Autoridad Aeronautica (Direccidon General de Aviaciéon
Civil), que tiene asignadas la Presidencia, Vicepresidencia y Secretaria de la Comision,
y también proporciona apoyo administrativo.

2. DEFINICIONES

Se entiende como Incidente de Transito Aéreo todo suceso de caracter grave
relacionado con el Transito Aéreo. Con fecha 18 de enero 2002 el Ministerio de
Presidencia aprob6 el Real Decreto 57/2002 por el cual se aprueba el Reglamento de
Circulacion Aérea (RCA). El texto del Reglamento mantiene la definicion de Incidente
de Transito Aéreo expresada en el cuerpo del documento y clasifica los incidentes en
tres tipos:

e Incidente AIRPROX (proximidad de aeronaves). Es una situacion en la que, en
opinion del piloto o del personal de transito aéreo, la distancia entre aeronaves asi
como sus posiciones y velocidad relativas, han sido tales que habrian podido
comprometer la seguridad de las aeronaves de que se trate.

¢ Incidente de Procedimiento. Es una situacion de dificultad grave ocasionada por
procedimientos defectuosos o por incumplimiento y aplicacion incorrecta de los
procedimientos en vigor.

¢ Incidente de Instalacién. Es una situacién de dificultad grave causada por fallo de
las instalaciones y servicios terrestres.

e Ademas en el Reglamento de Circulacion Aérea se clasifica, a titulo enunciativo, los
AIRPROX del siguiente modo:

e Riesgo de colision. La clasificacion de riesgo de una situacién de proximidad de
aeronaves en la que ha existido un grave riesgo de colision.
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e Seguridad no garantizada. La clasificacion de riesgo de una situacion de proximidad
de aeronaves en la que habria podido quedar comprometida la seguridad de las
aeronaves.

e Ningun riesgo de colision. La clasificacién de riesgo de una situacién de proximidad
de aeronaves en la que no ha existido riesgo de colision alguno.

¢ Riesgo no determinado. La clasificacion de riesgo de una situacion de proximidad
de aeronaves en la que no se disponia de suficiente informacion para determinar el
riesgo que suponia, o los datos no permitian determinarlo por ser contradictorios o
no concluyentes.

Esta internacionalmente aceptado utilizar la siguiente notacién abreviada, que, por
comodidad y para lograr una mayor claridad, es la que se utiliza en este informe:

Clase de Riesgo NOTACION
(Incidentes AIRPROX) ABREVIADA*
Riesgo de colision (A)
Seguridad no garantizada (B)
Ningun riesgo de colisién ©
Riesgo no determinado (D)

3. DOCUMENTACION QUE MANEJA LA COMISION

El estudio de los Incidentes se inicia con la recepcién del Informe de Notificacion, ya
sea generado por el comandante de una aeronave implicada (civil o militar) o el
controlador correspondiente (civil o militar). Después comienza el proceso de
recopilacion de informacién. Los documentos que son solicitados por la Comision para
completar el estudio son los siguientes:

e Mensajes FPL de las aeronaves implicadas.

e Fichas de progresion de vuelo de las aeronaves implicadas.

e Transcripcion literal total de las comunicaciones orales, grabadas en cintas audio.

e Informes o versiones de los comandantes de las aeronaves implicadas sobre el
suceso.

e Informes del personal ACC, APP y TWR (Controlador, Supervisor y Jefe de Sala).

e Datos de Separacion Radar, el Informe de Datos de Visualizacion Radar completo
con separacion vertical y horizontal y las Secuencias y Tablas de Datos Radar.

Se toma la notacion abreviada para hacer referencia a cada clase de riesgo a lo largo de todo el documento,
siendo ésta una practica habitual a nivel internacional en el tratamiento de la clase de riesgo de los Incidentes de
Transito Aéreo.
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e Parte meteorologico de las condiciones reinantes en el momento y lugar del
incidente.

e Partes de novedades, que incluyen informes concernientes a las condiciones
técnicas y operativas de los equipos/instalaciones terrestres.

e Cuanta informacién sea necesaria para el mejor andlisis del incidente.

Esta lista no pretende ser exhaustiva, por lo que se incluye toda aquella informacion
adicional que ayude a analizar el Incidente con arreglo al contenido de la notificacion.

4. RECOMENDACIONES PROPORCIONADAS POR LA COMISION SOBRE LOS
INCIDENTES DE TRANSITO AEREO PRODUCIDOS DURANTE EL ANO 2004

Las recomendaciones elaboradas para los expedientes calificados como Incidentes de
Transito Aéreo del afio 2004 han experimentado un aumento significativo respecto al
afo 2003. La principal causa es la emision, en 13 expedientes, de una recomendacion
dirigida a aeronaves y/o Centros de Control en la que se advierte de la obligatoriedad
de remitir toda la informacion disponible relativa a incidentes en los que se vieron
involucrados. La CEANITA decidié en 2004 incluir esta recomendacion en todos los
incidentes en los que algun implicado no respondia ante la solicitud de la informacion
relativa a un expediente en el que estaba implicado.

En el afio 2004, el Pleno de la Comision de Estudio y Analisis de Notificaciones de
Incidentes de Transito Aéreo elaboré un total de 37 recomendaciones (en tres
expedientes constan dos recomendaciones, el 136/04/T, el 157/04/A y el 182/04/A) de
las cuales 3 se repiten dos 0 mas veces (concretamente 2, 4 y 7 veces), por tanto el
namero de recomendaciones diferentes asciende a 27, mientras que para el afio 2003
fueron 9.

Después de analizar dichas recomendaciones, se han organizado en cuatro grupos:
recomendaciones relacionadas con la operacion de ATC, recomendaciones
relacionadas con la operacion de aeronaves, recomendaciones relacionadas con la
definicion de procedimientos, la estructura del espacio aéreo y los aeropuertos, y
recomendaciones relacionadas con la notificacion de incidentes. Esta Ultima categoria
se aflade este afio debido a la ya mencionada peticién de la CEANITA de hacer una
recomendacion cuando no se reciba informacion de los incidentes. En afios anteriores
se considerd oportuno incluir otro grupo para otras recomendaciones no relacionadas
con los apartados ya descritos, pero en el afio 2004 no ha sido necesatrio.

Respecto al afio 2003, en general se repiten recomendaciones orientadas a la mejora
de la Cartografia de Circulaciéon VFR y la recomendacion de la reclasificaciéon del
Espacio Aéreo, que ya se emitié en 2002.

Cuando proceda, se indicard entre corchetes ([ ]) el numero de veces que la
recomendacion en cuestion se presento el afio 2004.
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A. Recomendaciones Relacionadas con ATC.

1.

Se recomienda formalizar carta de acuerdo entre las dependencias de TWR
LEPP y de ACC Madrid Sector Cantabrico. (Expdte. 093/04/T).

Se recomienda que el relevo del personal de Control se produzca de tal forma
gue, en primer lugar, el controlador entrante tenga una vision clara del trafico
existente en ese momento y, en segundo lugar, que tenga el tiempo suficiente
para proveer separacion en caso necesario. (Expdte. 112/04/A).

Seria conveniente revisar la coordinacion establecida en la carta de acuerdo
entre TWR/APP Malaga y ACC Sevilla, que obliga a los traficos que sobrevuelan
el espacio aéreo delegado a TWR/APP Malaga, con destino a Sevilla, a
descender 14000 ft en tan solo 26 NM. (Expdte. 136/04/T).

Se recomienda sincronizar los relojes en los centros de Control de APP Madrid y
TWR Madrid (se ha detectado un desfase de més de tres minutos entre ambos).
(Expdte. 218/04/A).

Se recomienda que se produzca un relevo solapado de controladores en el que
el controlador entrante sea informado de la situacion de tréfico, condiciones
técnicas de equipos y sistemas, etc, y el controlador saliente dejara al entrante
cuando éste acepte el relevo. (Expdte. 231/04/A).

B. Recomendaciones relacionadas con la operacién de aeronaves.

6.

7.

Se recuerda que es obligatorio notificar un RA a Control. (Expdte. 012/04/A).

Se recomienda a los explotadores que no asignen distintivos de llamada
similares, que puedan llevar a confusion, a aeronaves que van a operar en el
mismo tiempo y espacio aéreo. (Expdte. 079/04/A).

Se recomienda a los pilotos y compafias aéreas que tengan reportada una
incidencia con TCAS RA supuestamente no congruente, mantengan las
grabaciones para poder completar las investigaciones. (Expdte. 141/04/A).

Se recomienda al comandante de la aeronave que siempre siga las
instrucciones del TCAS RA. (Expdte. 216/04/A).

C. Recomendaciones relacionadas con la definicion de procedimientos, la
estructura del espacio aéreo y los aeropuertos.

10.Se recomienda mejorar la sefializacion del aeropuerto de Gran Canaria (GCLP).

(Expdte. 005/04/T).

11.Se recomienda la reclasificacién y unificacion de todos los CTRs a clase C.

(Expdte. 025/04/A).

12.Se recomienda la mejora de sefalizacion luces verdes de rodaje entre T y U del

aeropuerto de Barcelona (LEBL). (Expdte. 032/04/T).
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13.Se recomienda definir y espaciar suficientemente los puntos VFR en Malaga
(extensivo a todas las cartas visuales). Poner coordenadas. (Expdtes. 061/04/A,
097/04/A). [2]

14.Se recomienda resaltar (por ejemplo sombreando) las areas destinadas a vuelos
VFR en los aeropuertos (Cartas de Vuelo Visual). Estudiar procedimientos
normalizados para todos los aeropuertos de la costa (pasillos VFR, altitud de
500 ft sobre el nivel del mar, etc...). (Expdte. 074/04/T).

15.Se recomienda clarificar la carta de procedimientos VFR en el TMA de Madrid
(ENR 6.9-7) en su especificacion de alturas y limites. Seria aconsejable la
disponibilidad de una frecuencia FIS. (Expdte. 075/04/T).

16.Se recomienda mejorar la carta de circulacion VFR de Cuatro Vientos. (Expdte.
088/04/A).

17.Ante la reiteracion de situaciones como las descritas, en puntos en los que
coinciden SIDs y STARSs, seria recomendable prestar una especial atencién a
los cruces de aeronaves y revisar o modificar los procedimientos que se
estimasen oportunos. (Expdte. 106/04/A).

18. Se recomienda establecer un servicio de control radar de aproximacion en Ibiza.
(Expdte. 157/04/A).

19.Se recomienda que se revise y modifique la carta de aproximacion de lbiza de
acuerdo a las radioayudas que puedan servir las aproximaciones. (Expdte.
157/04/A).

20. Se recomienda normalizar en todos los TMAs de Espania, las velocidades de las
STARS con respecto a alturas y/o waypoints. (Expdte. 168/04/A).

21.Estudio general del establecimiento en la carta de aproximacion de puntos de
referencia con limitaciéon de velocidad (para facilitar su insercién en el FMS). No
referirse a arcos. (Expdte. 182/04/A).

22.Insercion informacion "speed limit in use” en el ATIS. (Expdte. 182/04/A).

23.Crear procedimiento para difundir la hora estimada de aproximacion. (Expdte.
208/04/T).

D. Recomendaciones relacionadas con la notificacién de incidentes.

24.Se insiste en la necesidad de cumplir con los puntos ENR 1.14-3 y 1.14-4 del
AIP relativas a la informacion que deben facilitar las dependencias de control
para esclarecer el incidente, puesto que no se recibid informacion alguna.
(Expdtes. 046/04/A TWR LECU, 053/04/T y 081/04/T TWR LEJR, 185/04/A
TACC NOROESTE, 186/04/T APP Malaga, 209/04/A APP Canarias, 225/04/A
ACC Barcelona). [7]
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25.Se recuerda que todo centro o dependencia ATS que tenga alguna relacién con
un incidente del que se haya dado cuenta debera cursar inmediatamente cuanta
informacion pueda serle Util para esclarecer el caso. Deber4d, como primera
medida, disponer que se conserve la cinta con las comunicaciones. (Expdte.
062/04/A).

26.No se dispone de informe ni respuesta alguna por parte de las aeronaves
implicadas, por lo tanto, es conveniente insistir en la indicacion de que, segun se
indica en el AIP ENR 1.14-4h: "Los pilotos [que se encuentren envueltos en un
incidente] cooperaran suministrando informaciéon del mismo." (Expdtes.
086/04/T, 136/04/T, 173/04/A, 178/04/A). [4]

27.Seria conveniente que las notificaciones de incidentes de transito aéreo se
hicieran lo antes posible con el fin de que se pueda recabar la informacion
necesaria para el esclarecimiento de los mismos. (Expdte. 119/04/A).
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1. INTRODUCCION

En el presente Anexo se realiza un analisis, desde un punto de vista puramente
estadistico, de la existencia de alguna relacion entre el nimero de incidentes AIRPROX
y el volumen de trafico aéreo en un espacio aéreo dado (utilizando el numero de
movimientos estandar'). Estos espacios aéreos quedan caracterizados por el conjunto
de Centros de Control que gestionan el trafico considerado.

Se presenta, de este modo, una primera aproximacion al analisis entre las variables
mencionadas. No obstante, se entiende que un analisis profundo de la relacion
existente entre el numero de incidentes AIRPROX y otras variables medibles
(movimientos estandar, horas de vuelo, pardmetros que caractericen la mezcla de
distintos tipos de trafico, la complejidad de la estructura del espacio aéreo) deberia
partir de la elaboracion de un modelo numeérico basado en la cuantificacion de la carga
de trabajo del controlador a partir de esas variables medibles, para ser contrastado con
los datos disponibles. Este tipo de estudio estd més all4 del alcance de este Anexo,
gue se circunscribe fundamentalmente al puro analisis estadistico de la relacion entre
dos variables.

El andlisis realizado en este Anexo consiste en la blusqueda de una relacion aceptable
entre el numero de incidentes AIRPROX y otra variable que caracterice el volumen de
trafico aéreo, y para ello se ha elegido el nimero de movimientos estandar en ACC.

Es importante destacar, desde un primer momento, que lo que se obtiene finalmente es
una conclusion sobre la correlacion entre dos variables numéricas medibles. El
diccionario de la Real Academia proporciona, entre otras, las siguientes definiciones
para correlacion: “Correspondencia o relacion reciproca entre dos o mas cosas 0 series
de cosas” y “medida de la dependencia existente entre variantes aleatorias”. Es
importante dejar claro que lo que se analiza es esta dependencia, y no una relacion de
causalidad.

El estudio presentado se realiza en dos etapas. La primera trata el problema de la
seleccidén de datos. Se presentara un analisis sobre la forma de tomar datos, basados
en valores por ACC y afio. La segunda parte del estudio buscard la relacién
matematica entre las variables, mediante la realizacion de analisis de regresiéon con los
datos considerados.

2. RELACIONES ENTRE EL NUMERO DE INCIDENTES Y EL NUMERO DE
MOVIMIENTOS

2.1. Seleccion de Datos de Partida

En el cuerpo del documento y en el Anexo B se han presentado conclusiones basadas
en el indicador nimero de incidentes por cada 100.000 movimientos. Este indicador ha
sido utilizado para analizar la evolucion temporal de la seguridad en términos
cuantitativos, ya que ha servido para comprobar una tendencia generalizada, tanto a

Numero de movimientos de aeronaves en vuelos regulares, no regulares, de aviacion general, en vuelos militares, en vuelos

locales y sobrevuelos.
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nivel de Centro de Control como a nivel global. Ademas se ha comprobado que las
diferencias entre Centros de Control se van reduciendo con el tiempo.

Los Centros de Control que se han incluido en el presente analisis son:

Madrid ACC.
Barcelona ACC.
Canarias ACC.
Sevilla ACC.
Palma ACC.
TACC Santiago.
TACC Valencia.

A continuacion se estudiara la relacion entre dos indicadores. Se contrastara, para
cada Centro de Control, el numero de incidentes AIRPROX ocurridos en él dividido por
el total de incidentes AIRPROX en todos los Centros de Control, frente al nimero de
movimientos en cada Centro dividido por el nimero total de movimientos. Es decir, se
compararan, para cada Centro de Control, las proporciones de movimientos respecto
del total con la proporcion de incidentes respecto del total.

Lo que se pretende es analizar si a una mayor proporcion de trafico le corresponde una
mayor proporcion de incidentes. Esto significaria que la distribucién de incidentes entre
los distintos Centros de Control es similar a la distribucion de trafico entre ellos. Si
sucediese lo contrario, es decir, que a menor proporcion de trafico le correspondiese
mayor proporcion de incidentes, revelaria la existencia de algun Centro de Control con
baja proporcién de trafico con una proporcion de incidentes anormalmente alta. Otro
caso seria el de Centros con mucha proporcion de trafico, pero una proporcion de
incidentes muy baja.

Para llevar a cabo el analisis se han tomado los datos de incidentes AIRPROX,
divididos de la siguiente forma:

Incidentes AIRPROX A+B con causa ATC.
Incidentes AIRPROX A+B con cualquier causa.
Incidentes AIRPROX A+B+C+D con causa ATC.
Incidentes AIRPROX A+B+C+D con cualquier causa.

Estos datos, correspondientes a cada Centro de Control, se han tomado para cada afo
en el periodo 1997-2004, para asi tener mayor capacidad de observacién de la
variacion interanual. Los datos que se expusieron en el Anexo B abarcan el periodo
1999-2004. Las gréficas que se muestran a continuacion recogen para cada afio las
proporciones de los incidentes (desglosados como se ha comentado previamente)
frente a las proporciones de trafico. Asimismo recogen los resultados de la regresion
lineal que se ha efectuado, incluyendo la ecuacion de la recta de regresion y el
coeficiente de regresion. En cada grafica, cada punto representa las proporciones
descritas para un Centro de Control.
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Proporcion de incidentes AIRPROX frente a la proporcién de trafico en centros de control - 1997
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Figura 2-1 Proporcion de Incidentes AIRPROX frente a la Proporcion de Tréafico en Centros de
Control — 1997
Proporcién de incidentes AIRPROX frente a la proporcion de trafico en centros de control - 1998
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Figura 2-2 Proporcidon de Incidentes AIRPROX frente a la Proporcién de Tréfico en Centros de

Control — 1998
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Proporcién de incidentes AIRPROX frente a la proporcion de trafico en centros de control - 1999
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Figura 2-3 Proporcion de Incidentes AIRPROX frente a la Proporcién de Tréfico en Centros de
Control — 1999
Proporcién de incidentes AIRPROX frente a la proporcion de trafico en centros de control-2000
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Figura 2-4 Proporcion de Incidentes AIRPROX frente a la Proporcién de Tréafico en Centros de
Control — 2000

Péagina 4 Anexo C: Estudio Estadistico



CEANITA

Proporcién de incidentes AIRPROX frente a la proporcién de trafico en centros de control - 2001
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Figura 2-5 Proporcidon de Incidentes AIRPROX frente a la Proporcién de Tréfico en Centros de
Control — 2001

Proporcién de incidentes AIRPROX frente a la proporcién de trafico en centros de control - 2002
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Figura 2-6 Proporcion de Incidentes AIRPROX frente a la Proporcién de Trafico en Centros de
Control — 2002
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Proporcién de incidentes AIRPROX frente a la proporcién de tréafico en centros de control - 2003
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Figura 2-7 Proporcion de Incidentes AIRPROX frente a la Proporcién de Tréfico en Centros de
Control — 2003

Proporcién de incidentes AIRPROX frente a la proporcién de tréfico en centros de control - 2004
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Figura 2-8 Proporcion de Incidentes AIRPROX frente a la Proporcién de Tréfico en Centros de
Control — 2004
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Proporcion de incidentes AIRPROX frente a la proporcion de trafico en centros de control (1997-2004)
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Figura 2-9 Proporcion de Incidentes AIRPROX frente a la Proporcion de Trafico en Centros de
Control (1997 - 2004)

La siguiente tabla recoge los coeficientes de regresion (elevados al cuadrado) para
cada una de las variables “proporcién de incidentes” que se han tomado.

Afio A+B (ATC) A+B (cualq.) A+B+C+D (ATC) | A+B+C+D (cualq.)

1997 0,7054 0,8855 0,6710 0,8484

1998 0,8241 0,7134 0,8444 0,7499

1999 0,7920 0,7755 0,8391 0,7653

2000 0,8109 0,8576 0,7689 0,8150

2001 0,8169 0,7913 0,8225 0,7940

2002 0,9370 0,9204 0,9101 0,9267

2003 0,8646 0,8465 0,7710 0,8173

2004 0,7500 0,7524 0,8695 0,8684
TODOS 0,7924 0,7866 0,7614 0,7824

Tabla2-1 Coeficientes de regresion R? - 1997-2004

Se puede comprobar que, en todos los casos, el coeficiente de regresion (elevado al
cuadrado) toma un valor considerablemente alto. Esto significa que afio tras afio, en el
conjunto de Centros de Control ha habido una significativa relacion lineal entre la
proporcion de incidentes (de cualquiera de los cuatro valores del desglose expuesto
anteriormente) y la proporcion de trafico.

A la vista de los resultados numéricos obtenidos, la conclusion que se puede
desprender desde un punto de vista cualitativo, es que los incidentes se han repartido
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entre los Centros de Control de forma proporcional a la forma en que se ha repartido el
trafico. Esta conclusion da lugar a las siguientes interpretaciones.

En primer lugar, este resultado justifica la utilizacion del namero de movimientos
estandar como variable para realizar un andlisis de regresion con el niumero de
incidentes.

En segundo lugar, este resultado (al menos en el periodo estudiado) revela la no
concentracion o ausencia anormal de incidentes AIRPROX (de cualquier clase de
riesgo y cualquier causa) en un Centro de Control determinado. Esto sugiere que todos
los Centros de Control se comportan de un modo similar, y que la probabilidad de que
ocurra un incidente AIRPROX (del tipo que sea) en uno de ellos es la misma que para
el resto de centros.

En tercer lugar, el modelo de proporcionalidad planteado equivale a considerar el
namero de incidentes en un Centro de Control expresado en términos de numero
medio de incidentes por Centro de Control mas un factor de desviacion, que depende
del comportamiento a nivel global, del trafico local y del nimero de Centros de Control.
Esto se desarrolla a continuacion.

El modelo parte de lo siguiente:

Donde |j y Tj representan el numero de incidentes y el trafico en un Centro de Control,
respectivamente. Operando, se llega a:

I :I-A+B-le
T

Si se realiza la suma para todos los Centros de Control considerados se obtiene:

|
D =D 1-A+) BT, —
i i j T
gue resulta ser:
| =1-AN, +Bl

siendo N,.. el numero de Centros de Control, y de donde se obtiene:

AN ,+B=1
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Sustituyendo esta ecuacion en el modelo inicial y operando, se obtiene el siguiente

resultado:
_ T 1
| =1, +Bl{ -
: hee (T NAccj

Donde I ,.. representa la media de incidentes por Centro de Control. De este modo, se

caracteriza el numero de incidentes en un Centro de Control, determinado como el
valor medio en los Centros de Control analizados mas un factor de desviacion que
depende de los siguientes elementos: el numero de Centros de Control, el
comportamiento a nivel global de trafico e incidentes y el comportamiento a nivel local
del trafico.

Es importante destacar algo acerca de la eleccion de los datos de partida. Lo que se
estudia a continuacion requiere la definicién del espacio muestral analizado. En lo que
sigue, se considerard que este espacio muestral es el conjunto de los Centros de
Control (es decir, sus valores asociados de numero de incidentes AIRPROX y de
movimientos estandar).

2.2. Anédlisis Cuantitativo del Numero de Incidentes frente al NUumero de
Movimientos

En este apartado se analizar4 el comportamiento desde un punto de vista puramente
empirico de las variables niumero de incidentes AIRPROX y nimero de movimientos
estandar, estudiando su relacion desde un enfoque estadistico. EI numero de
incidentes AIRPROX se ha desglosado de nuevo en distintas variables:

Incidentes AIRPROX A+B con causa ATC.
Incidentes AIRPROX A+B con cualquier causa.
Incidentes AIRPROX A+B+C+D con causa ATC.
Incidentes AIRPROX A+B+C+D con cualquier causa.

Cada una de estas variables sera estudiada por separado, analizando su relacién con
la variable nimero de movimientos estandar. Para ello se han tomado puntos
correspondientes a pares de valores, que son cada uno de los cuatro numeros de
incidentes anteriores en un Centro de Control, y el nUmero de movimientos estandar en
ese centro durante un afio. De este modo se analizara el comportamiento del conjunto
de Centros de Control.

Estas cuatro variables serdn comparadas con diferentes modelos basados en el
namero de movimientos estandar, aunque también se utilizaran variables derivadas de
esta Ultima. En concreto, se realizara el estudio con las siguientes variables:

e NuUmero de movimientos estandar.
e Raiz cuadrada del nimero de movimientos estandar.
¢ NuUmero de movimientos estandar elevado a 1,5.
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Con estas variables se construyen distintos tipos de modelo que son los que seran
contrastados con los ajustes pertinentes. Para cada terna variable incidentes — variable
movimientos — tipo de modelo se obtendra la ecuacién determinada por el método de
los minimos cuadrados, y el coeficiente de regresion elevado al cuadrado. Como
criterio de eleccién del mejor ajuste se tomaran los coeficientes de regresion mas altos.
Finalmente se han calculado regresiones para distintos valores del exponente al que se
ha elevado el nimero de movimientos, y se ha representado el valor de R? obtenido
frente al exponente de N en cada ajuste.

A continuacidn se muestran las representaciones graficas obtenidas, junto con las
ecuaciones de los ajustes y los valores de R?.

Incidentes AIRPROX A+B por causas - modelos lineales

307 ¢ AIRPROX A+B causa ATC
m AIRPROX A+B cualquier causa
= ineal (AIRPROX A+B cualquier causa)

===Lineal (AIRPROX A+B causa ATC)
y = 2,0992E-05x - 1,7001E+00
R? = 7,2226E-01

25 A

20

y = 1,6566E-05x - 1,6718E+00 "
R? = 7,2615E-01 u

15 4

Numero de incidentes

10 4

[ ] ]
[ | » [ |
EE EEe ®Ee
0 . ‘ ‘ ‘ : : : : ‘
100.000 200.000 300.000 400.000 500.000 600.000 700.000 800.000 900.000 1.000.000

Movimientos (N)

Figura 2-10Incidentes AIRPROX A+B por Causas - Modelos Lineales con N
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Incidentes AIRPROX A+B+C+D por causas - modelos lineales

451 ¢ AIRPROX A+B+C+D causa ATC

m AIRPROX A+B+C+D cualquier causa
40 e | ineal (AIRPROX A+B+C+D cualquier causa) L
==Lineal (AIRPROX A+B+C+D causa ATC) =
35 4 y = 3,3175E-05x - 2,9474E+00
R® = 7,7087E-01 . =
304 y = 2,5977E-05x - 3,0802E+00
3 R? = 7,6615E-01 .
% 25 -
g 20 4
£
5
15 4
10 4
5 |
0+ T T T T T T T T |
- 100.000 200.000 300.000 400.000 500.000 600.000 700.000 800.000 900.000 1.000.000
Movimientos (N)
Figura 2-11 Incidentes AIRPROX A+B+C+D por Causas - Modelos Lineales con N
Incidentes AIRPROX A+B por causas - modelos polinémicos
30 4
¢ AIRPROX A+B causa ATC
= AIRPROX A+Bcualquier causa .
25 1 == Polindmica (AIRPROX A+Bcualquier causa)
=== Polindomica (AIRPROX A+B causa ATC)
y = 1,5605E-11x* + 6,9958E-06x + 3,1446E-01 o 0
20 R? = 7,4310E-01 .
% y = 1,2804E-11x° + 5,0820E-06x - 1,8766E-02
s 15 4 R? = 7,4879E-01
o
[
£
5
10 4
5 4
B BRSO B
0+ —i T T T T T T T |
- 100.000 200.000 300.000 400.000 500.000 600.000 700.000 800.000 900.000 1.000.000

Movimientos (N)

Figura 2-12 Incidentes AIRPROX A+B por Causas - Modelos Polinémicos con N
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25 -
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Incidentes AIRPROX A+B+C+D por causas - modelos polinémicos

1 ¢ AIRPROX A+B+C+D causa ATC
m AIRPROX A+B+C+D cualquier causa

=== Polinémica (AIRPROX A+B+C+D cualquier causa) .
===Polinémica (AIRPROX A+B+C+D causa ATC) =
y= 3,8242E-11x° - 1,1243E-06x + 1,9896E+00
R? = 8,2434E-01 ~

y = 3,6353E-11%° - 6,6269E-06x + 1,6128E+00
R’ = 8,4447E-01

100.000 200.000 300.000 400.000 500.000 600.000 700.000 800.000 900.000 1.000.000

Movimientos (N)

Figura 2-13 Incidentes AIRPROX A+B+C+D por Causas - Modelos Polinébmicos con N

Incidentes AIRPROX A+B por causas - modelos lineales

4 AIRPROX A+B causa ATC
B AIRPROX A+Bcualquier causa

e==| ineal (AIRPROX A+Bcualquier causa) "
=== ineal (AIRPROX A+B causa ATC)
y = 2,3724E-02x - 7,4818E+00
R® = 6,6320E-01
* [ ]
y = 1,8664E-02x - 6,2028E+00 n

R? = 6,6263E-01

a * o R EE wBe
T L T T T T T T |

100,0 200,0 300,0 400,0 500,0 600,0 700,0 800,0 900,0 1.000,0 1.100,0

Movimientos (N"0,5)

Figura 2-14 Incidentes AIRPROX A+B por Causas - Modelos Lineales con N°°
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Incidentes AIRPROX A+B+C+D por causas - modelos lineales

45 4
¢ AIRPROX A+B+C+D causa ATC

B AIRPROX A+B+C+D cualquier causa

40 1 == | ineal (AIRPROX A+B+C+D cualquier causa) L]
«===Lineal (AIRPROX A+B+C+D causa ATC)
35 | y = 3,7128E-02x - 1,1886E+01

R® = 6,9412E-01 =

30 y = 2,8750E-02x - 9,9031E+00
R? = 6,7464E-01
25 +

20 -

Namero de incidentes

15

10 -

100,0 200,0 300,0 400,0 500,0 600,0 700,0 800,0 900,0 1.000,0 1.100,0

Movimientos (N*0,5)

Figura 2-15Incidentes AIRPROX A+B+C+D por Causas - Modelos Lineales con N

Incidentes AIRPROX A+B por causas - modelos polinémicos
30 -
¢ AIRPROX A+B causa ATC
B AIRPROX A+B cualquier causa
e===pPolinémica (AIRPROX A+B cualquier causa)
25 | e====Polinémica (AIRPROX A+B causa ATC)
y= 3,5557E-05x? - 1,7483E-02x + 2,8692E+00
R’ = 7,3469E-01 . -

20
y = 2,9464E-05%” - 1,5482E-02x + 2,3744E+00 n

R? = 7,4188E-01

15 4

Numero de incidentes

10 4

R EEe R
0 - T T T 1

100 200 300 400 500 600 700 800 900 1.000 1.100

Movimientos (N*0,5)

Figura 2-16 Incidentes AIRPROX A+B por Causas - Modelos Polinémicos con N°°
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Incidentes AIRPROX A+B+C+D por causas - modelos polinémicos

457 ¢ AIRPROX A+B+C+D causa ATC
m AIRPROX A+B+C+D cualquier causa

407 === polinémica (AIRPROX A+B+C+D cualquier causa) "
o | ===Polinébmica (AIRPROX A+B+C+D causa ATC) n
y= 6,5002E-05x° - 3,8202E-02x + 7,0369E+00 =
R? = 7,9622E-01 O
30 4
y = 5,8696E-05x> - 3,9272E-02x + 7,1837E+00
R? = 8,0957E-01 LIRS

25 4

100,0 200,0 300,0 400,0 500,0 600,0 700,0 800,0 900,0 1.000,0 1.100,0

Movimientos (N"0,5)

Figura 2-17 Incidentes AIRPROX A+B+C+D por Causas - Modelos Polinémicos con N°°

Incidentes AIRPROX A+B por causas - modelos lineales

*¥1 '+ AIRPROX A+B causa ATC

m AIRPROX A+B cualquier causa

[ ]
=| ineal (AIRPROX A+B cualquier causa)
#1 —=—Lineal (AIRPROX A+B causa ATC)
y = 2,1587E-08x + 3,5529E-01
R? = 7,4058E-01
. [ ]
20 A
y = 1,7059E-08x - 5,5206E-02 [ ]

R’ = 7,4660E-01

15 4

10 4

] [ ]
] [ B |
EE BN R
0 - T T T T T T T |
0,0E+00 1,0E+08 2,0E+08 3,0E+08 4,0E+08 5,0E+08 6,0E+08 7,0E+08 8,0E+08 9,0E+08

Movimientos (N*1,5)

Figura 2-18 Incidentes AIRPROX A+B por Causas - Modelos Lineales con N**
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Incidentes AIRPROX A+B+C+D por causas - modelos lineales

457 o AIRPROX A+B+C+D causa ATC
® AIRPROX A+B+C+D cualquier causa
401 e==| ineal (AIRPROX A+B+C+D cualquier causa) s

=== |Lineal (AIRPROX A+B+C+D causa ATC)
35 4
y = 2,7223E-08x - 6,5699E-01

R?=8,1577E-01 %
30 4

y = 3,4494E-08x + 2,1150E-01
R? = 8,0802E-01

25 4

20

Namero de incidentes

15

10

0+
0,0E+00 1,0E+08 2,0E+08 3,0E+08 4,0E+08 5,0E+08 6,0E+08 7,0E+08 8,0E+08 9,0E+08 1,0E+09
Movimientos (N*1,5)

» g
| ne *
T

Figura 2-19 Incidentes AIRPROX A+B+C+D por Causas - Modelos Lineales con N*®

Incidentes AIRPROX A+B por causas - modelos polinémicos
304 ¢ AIRPROX A+B cualquier causa

® AIRPROX A+B cualquier causa

== Polindmica (AIRPROX A+B cualquier causa)
?%7 e polinmica (AIRPROX A+B cualquier causa)
y = 5,2149E-18x* + 1,7551E-08x + 7,1235E-01
R? = 7,4254E-01 . ]
] y = 3,9329E-18%° + 1,4015E-08x + 2,1408E-01 =

R? = 7,4839E-01

15 4

Numero de incidentes

10 -

EE BN OB
0+ T T T T T T T T 1

0,0E+00 1,0E+08 2,0E+08 3,0E+08 4,0E+08 5,0E+08 6,0E+08 7,0E+08 8,0E+08 9,0E+08 1,0E+09

Movimientos (N*1,5)

Figura 2-20 Incidentes AIRPROX A+B por Causas - Modelos Polinémicos con N**®
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Incidentes AIRPROX A+B+C+D por causas - modelos polinémicos
45 - ¢ AIRPROX A+B+C+D causa ATC

m AIRPROX A+B+C+D cualquier causa
40 1 === pPglindmica (AIRPROX A+B+C+D cualquier causa) a
=== Polinémica (AIRPROX A+B+C+D causa ATC)

35 4
y = 2,9370E-17x° + 1,1763E-08x + 2,2225E+00
R? = 8,3454E-01
y = 2,9414E-17x° + 4,4579E-09x + 1,3570E+00
R? = 8,5889E-01

30 -

25

Numero de incidentes

20 +

15

10 +

R
0 E—oam T T T T T T T T T |
0,0E+00 1,0E+08 2,0E+08 3,0E+08 4,0E+08 5,0E+08 6,0E+08 7,0E+08 8,0E+08 9,0E+08 1,0E+09

Movimientos (N*1,5)

Figura 2-21 Incidentes AIRPROX A+B+C+D por Causas - Modelos Polinémicos con N*®

La siguiente tabla resume los valores de R? determinados para cada variable y cada
modelo.

Modelo A+B ATC A+B Todos A+B+C+D ATC | A+B+C+D Todos
Lineal con N 0,7261 0,7223 0,7661 0,7709
Polinémico con N 0,7488 0,7431 0,8445 0,8243
Lineal con N%° 0,6626 0,6632 0,6746 0,6941
Polinémico con N°° 0,7419 0,7347 0,8095 0,7962
Lineal con N*® 0,7466 0,7406 0,8158 0,8080
Polinémico con N*° 0,7484 0,7425 0,8589 0,8345

Tabla2-2 Coeficientes de Regresion R? — Modelos Lineales y Polinémicos

Los tres exponentes del nimero de movimientos (N) que han sido utilizados en éstas
regresiones son 0,5, 1y 1,5.

Profundizando en esa linea de calculos, se han considerado las regresiones, tanto
lineales como polindbmicas, para exponentes de N entre 0,3 y 3,9. Calculadas todas
ellas, se han representado en sendas gréaficas los coeficientes R? frente al exponente
de la regresion.
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5 087 Coeficiente R? frente exponentes de N - Modelos lineales
R2 0,87 4

0,82 4

0,77 4

il

7 ——AIRPROX A+B causaATC
AIRPROX A+B cualquier causa
=== AIRPROX A+B+C+D causaATC
== A|RPROX A+B+C+D cualquier causa

0,72 4

0,67 4

0,62 4

0,57

05 10 15 20 25 30 35 4,0
Exponentede N

Figura 2-22 Coeficiente R’ frente a Exponentes de N - Modelos Lineales

El valor del exponente de N con el que se obtiene el maximo coeficiente R?, asi como
la ecuacion resultante del modelo es, en cada uno de los casos:

Modelo lineal A+B ATC A+B Todos A+B+C+D ATC | A+B+C+D Todos
Exponente de N 1,7 1,7 3,0 2,6
Coeficiente R® para
ese exponente 0,7477 0,7413 0,8573 0,8298
Ecuacién y=1E-09x+0,3343 y=1E-09x+0,8492 y=3E-17x+1,7978 | y=1E-14x+2,9066

Tabla2-3 Maximos Coeficientes de Regresién R?, Exponente de N 'y Ecuacién — Modelos
Lineales
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R2 0,87 4

0,85

0,83 4

0,81 4

0,79 4

0,77 4
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Coeficiente szrentea(ponemesde N - Modelos polinémicos

=#=AIRPROX A+B causaATC
AIRPROX A+Bcualquier causa

== A|RPROX A+B+C+D causaATC

== A|RPROX A+B+C+D cuaquier causa

0.75 1 AA::::::::AAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAA_A
n W
0,71 T T T T T T T |
05 10 15 20 25 30 35 40
ExponentedeN
Figura 2-23 Coeficiente R’ frente a Exponentes de N - Modelos Polinémicos
Modelo polinémico A+B ATC A+B Todos A+B+C+D ATC A+B+C+D Todos
Exponente de N 1,2 1,2 1,9 1,7
.. 2
Coeficiente R para 0,7490 0,7435 0,8614 0,8353

ese exponente

Ecuacién

y = 4E-14x% + 6E-
07x - 0,0256

y = 4E-14x° + 7E-
07x + 0,4281

y = 4E-22x% + 5E-
11X + 1,4462

y = 1E-19x° + 1E-
09x + 2,3902

Tabla2-4 Maximos Coeficientes de Regresion R?, Exponente de Ny Ecuaciéon — Modelos

Polinébmicos

Los modelos elegidos, tanto el lineal como el polinédmico son los méas sencillos con los
gue se puede trabajar, y se ha considerado que para los propdsitos de este documento
proporcionan suficiente profundidad en el andlisis. Es evidente entonces que pueden
elaborarse modelos todo lo complejos que se desee, pero el desarrollo de una teoria
gue soporte un modelo determinado se escapa al alcance de este Anexo, y se entiende
gue tal estudio deberia ser objeto de un documento independiente al margen de la

presente Memoria — Informe.

En las paginas siguientes se presentan los ocho modelos anteriores, aquellos en los
gue el ajuste es mejor. Se trata de los modelos lineales y polinbmicos para cada uno de

los cuatro casos en los que se ha dividido el estudio:

AIRPROX A+B causa ATC.
AIRPROX A+B cualquier causa.
AIRPROX A+B+C+D causa ATC.
AIRPROX A+B+C+D cualquier causa.
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Incidentes AIRPROX A+B causa ATC - mejor ajustelineal Incidentes AIRPROX A+B+C+D causa ATC - mejor ajuste lineal
35
> ¢ AIRPROX A+B causaATC * AIRPROX A+B+C+D causaATC .
30
A ==Lineal (AIRPROX A+B+C+D causaATC
== Linea (AIRPROX A+B causa ATC) . ( )
» y = 1E-09x + 0,3343 N y =3E-17x + 1,7978 . 0
R®=0,7477 o R®=08573 .
5
H]
5
E
2
0
0,00E+00 2,00E+09 4,00E+09 6,00E+09 8,00E+09 1,00E+10 1,20E+10 0,00E+00 1,00E+17 2,00E+17 3,00E+17 4,00E+17 5,00E+17 6,00E+17 7,00E+17 8,00E+17 9,00E+17
Movimientos (N*1,7) Movimientos (N*3,0)
Incidentes AIRPROX A+B cualquier causa- mejor ajustelineal Incidentes AIRPROX A+B+C+D cualquier causa - mejor gjuste lineal
30
45
. - ¢ AIRPROX A+B+C+D cuaquier causa
= AIRPROX A+B cuaquier causa o .
2 === ineal (AIRPROX A+B+C+D cuaquier causa)
===Lineal (AIRPROX A+B cualquier causa) 35 M
0 y = 1E-14x + 2,9066 3
2 y = 1E-09x + 0,8492 . R?=0,8298
R®=0,7413 " g
g .
] g
15 g
E
s
10
5
0 ' ' ' ' ' ' ' 0,00E+00 5,00E+14 100E+15 150E+15 2,00E+15 250E+15 3,00E+15 350E+15
0,00E+00 2,00E+09 4,00E+09 6,00E+09 8,00E+09 1,00E+10 1,20E+10 1,40E+10
Movimientos (NA1,7) Movimientos (NA2,6)
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Incidentes AIRPROX A+B+C+D causa ATC - mejor ajuste polinémico

¢ AIRPROX A+B causaATC * AIRPROX A+B+C+D causaATC R
30 PP
= Polinémica (AIRPROX A+B causaATC) === Polinédmica (AIRPROX A+B+C+D causaATC)
20
y = 4E-14x* + 6E-07x + 0,0256 y = 4E-22x% + 5E-11x + 1,4462 .
o R? = 0,7490 » R?=0,8614 Y
£ 8
i g
£ Ed
2 3
B o
H £
= »
10
10
5
5
* *
* 4 000 Moo
o 0
0,00E+00 2,00E+06 4,00E+06 6,00E+06 8,00E+06 1,00E+07 1,20E+07 1,40E+07 0,E+00 5,E+10 1E+H1 2,E+11 2E+11
Movimientos (N"1,2) Movimientos (N~1,9)
Incidentes AIRPROX A+B cualquier causa - mejor ajuste polinémico Incidentes AIRPROX A+B+C+D cualquier causa - mejor ajuste polinémico
30 45
. + AIRPROX A+B+C+D i
+ AIRPROX A+Bcualquier causa . o C+D cualquier causa
40 *
in6mi i = Polinémi +B+C+ i
s — Polinmica (AIRPROX A+Beualquier causa) Polinémica (AIRPROX A+B+C+D cudquier
- Caupa) 1E-19x + 1E-00x + 2,3002 .
2
y = 4E-14x% + TE-07x + 0,4281 . R?=0,8353 .
g R2=0,7435 £ w
5 3
32 3
2 =
= 2
3 ]
g 15 5
E =1
g = 20
10 15
10
5
5
*
3 se 00 - e ¢ o*
o o
- 2.000.000,0 4,000.000,0 6.000.000,0 8.000.000,0 10.000.000,0 12.000.000,0 14.000.000,0 16.000.000,0 0,00E+00 2,00E+09 4,00E+09 6,00E+09 8,00E+09 1,00E+10 1,20E+10 1,40E+10

Movimientos (N*1,2)

Movimientos (N"1,7)
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2.3. Conclusiones

A la luz del analisis realizado, se pueden obtener las siguientes conclusiones:

Los modelos con los que se obtienen mayores valores de R? para las cuatro
variables de incidentes AIRPROX, son, en el caso de las regresiones lineales,
aquéllos en los que el exponente de N se encuentra entre 1,7 y 3,0. Esto mismo
ocurria en 2003. Para el caso de los modelos polindmicos, los exponentes que
ajustan mejor las regresiones oscilan entre 1,2 y 1,9.

Los peores modelos, para las cuatro variables de incidentes AIRPROX, son
aquéllos en los que los exponentes de N son menores de 0,5 o mayores de 3,0.

Analizando todos los modelos, por parejas, que utilicen la misma variable
independiente (N, N°7, N*®°, etc.,...), el modelo polinémico es, en todos los casos,
mejor que el modelo lineal.

Comparando los mejores modelos lineales obtenidos para incidentes graves (de
tipo de riesgo A+B con causa ATC y cualquier causa) se comprueba que, en
ambos, el exponente para el que se obtiene un ajuste mas preciso es 1,7. En el afio
2003 este exponente era el mismo en ambos casos. En lo que respecta a los
incidentes graves A+B con cualquier causa, los ajustes son ligeramente mejores
gue los obtenidos para incidentes graves A+B con sélo causa ATM, aunque siguen
comportamientos muy semejantes.

Tanto en ajustes lineales como polinémicos, el mayor coeficiente de correlacién se
obtiene entre la variable movimientos en ACCs y los AIRPROX de causa ATC y
cualquier clase de riesgo (A+B+C+D).

Para todos los incidentes AIRPROX de cualquier clase de riesgo (A+B+C+D), la
tendencia indica que los incidentes con causa ATC tienen lineas de tendencia con
mejores R? que los de cualquier causa. Para el caso de los ajustes polinémicos esta
circunstancia es asi a lo largo de todo el rango de exponentes estudiado, y en el
caso del ajuste lineal a partir de N.

Si se comparan los modelos que consideran incidentes graves (A+B) con el total de
incidentes (A+B+C+D), ambos con causa ATC (columnas 1 y 3 de las tablas de
coeficientes de correlacién), se observa que la linea que representa el valor de R?
frente al exponente de N en los AIRPROX A+B+C+D se mantiene por encima de la
de A+B en todo momento.

Si se comparan los modelos que contemplan AIRPROX graves (A+B) con el total de
AIRPROX (A+B+C+D), ambos con cualquier causa (columnas 2 y 4 de la tabla de
coeficientes de correlacion), se observa un resultado anélogo al anterior. Los datos
en los que se basan los modelos que contemplan mas tipologia de incidentes (los
que analizan el total) son los que presentan menor dispersion, y por ello, mejores
ajustes en todo el rango de exponentes, dado que el universo de estudio se amplia.
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Para las cuatro variables de incidentes consideradas, los mejores modelos son de
tipo polinémico, con diferentes variables independientes. Es necesario destacar que
los ajustes de tipo polindmico son los que normalmente presentan los coeficientes
de correlacién mas altos. Por tanto, son habitualmente utilizados cuando lo que se
pretende es obtener una ley que modele un comportamiento de unas variables.
Estos ajustes funcionan muy bien cuando los valores de la variable independiente
(en este caso el numero de movimientos) se encuentran en el intervalo de los
valores de la muestra que se tomd para generar el ajuste, pero a veces presentan
grandes divergencias cuando se trata de calcular la variable dependiente para un
valor de variable independiente fuera del rango “muestra” utilizado. En resumen,
hay que destacar que los ajustes polinOmicos son muy Utiles para realizar
interpolaciones, pero si el modelo pretende ser utilizado para calcular
extrapolaciones, es imprescindible realizar un estudio en profundidad que justifique
la idoneidad del mismao.
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Anexo D. Breve Descripcion de los Incidentes
AIRPROX Ay B de 2004.







CEANITA

INCIDENTE: 010/04/A FECHA: 11/02/2004
NOTIFICADO POR Aeronave Comercial
. . . S A unas 20 NM al NE del
Espacio Aéreo: Canarias ACC Posicion: DVOR/DME GDV
Nivel de Vuelo/Altitud: FL 95 Cond. Meteoroldgicas: | VMC
Aeronaves Implicadas
Tipo de Aeronave ATR72 A320

Tipo de Vuelo Aeronave Comercial Aeronave Comercial
Fase de Vuelo Espera en Vuelo Descenso

Reglas de Vuelo IFR IFR

Tipo aviso ACAS ACAS RA ACAS RA
DETFEREIETEES Canarias ACC

Implicadas:

Descripcion del incidente

Situacion a consecuencia de la cual una aeronave haciendo esperas y otra en descenso han notificado sendos
avisos TCAS RA por un acercamiento entre ellas por debajo de las minimas distancias de separacion radar. La
aeronave en descenso utilizé una fraseologia inadecuada al colacionar la segunda vez la instruccién de mantener
FL 110. Contribuy6 a que se produjera el incidente el que Gran Canaria APP no corrigiese la primera colacion

incorrecta de esa misma aeronave relativa a la misma instruccion.

Croquis de la Zona

z I

' Separacion minima: 1,59 NAL — 900 ft

)
f

A 320
N FL 104 (4)
"-.__
1 4-‘ -‘.‘. 3 Ly
\'\,. __;;61
\ _%T -.'rz lr‘l‘_- J,-’
FL 95 (L) P
- ¢w e "
Horizontal (NM) Vertical (ft) Fuente

Separacion Minima:

1,59

900

Datos Radar

Causa

A/C-Incumplimiento de procedimiento

Factores Contribuyentes

Gran Canaria APP no corrige la primera colacion incorrecta de la aeronave en
descenso relativa a la instruccién de mantener FL 110.

Clasificacion del Incidente

AIRPROX con Riesgo de Colision

Recomendaciones

Anexo D: AIRPROX Tipo Ay B
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INCIDENTE: 032/04/T FECHA: 25/02/2004

NOTIFICADO POR Control Civil

Espacio Aéreo: _ Posicion: Interseccién de T2 y RWY 20 de
LEBL

Nivel de Vuelo/Altitud: GND Cond. Meteorolégicas: | IMC

Aeronaves Implicadas

Tipo de Aeronave C 208 SW 4

Tipo de Vuelo Aeronave Comercial Aeronave Comercial
Fase de Vuelo Despegue Rodaje

Reglas de Vuelo IFR IFR

Tipo aviso ACAS -—--

Dependencias
Implicadas:

Descripcion del incidente

Situacion a consecuencia de la cual una aeronave en rodaje ha invadido la RWY 20 de LEBL a través de la calle de
rodaje T-2 cuando otra se encontraba en despegue en dicha pista. Contribuyeron a que se produjera el incidente las
condiciones meteoroldgicas adversas (lluvia)

Croquis de la Zona

RERIAFRD TYF WARLAT I
ANLAL 7.3'E

C 208
GND

COMTRAMCENDICS

ELEv2.22

Horizontal (NM) Vertical (ft) Fuente
No Datos Radar

Separacion Minima:

Causa A/C-Maniobra sin autorizacién ATC

Factores Contribuyentes Condiciones meteorolégicas adversas (lluvia)

Clasificacion del Incidente | AIRPROX con Riesgo de Colision

Recomendaciones

Mejora de sefializacion luces verdes de rodaje entre Ty U
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INCIDENTE: 042/04/A FECHA: 03/04/2004
NOTIFICADO POR Aeronave Comercial
Espacio Aéreo: -- Posicion: Umbral RWY 08 GCTS
Nivel de Vuelo/Altitud: GND Cond. Meteoroldgicas: | VMC

Aeronaves Implicadas
Tipo de Aeronave A321 A320

Tipo de Vuelo Aeronave Comercial Aeronave Comercial
Fase de Vuelo Despegue Aproximacion
Reglas de Vuelo IFR IFR

Tipo aviso ACAS

Dependencias
Implicadas:

Descripcion del incidente

Se ha producido una situacion a consecuencia de la cual una aeronave alineada en RWY 08 de GCTS ha notificado
gue otra aeronave estuvo a punto de aterrizar sobre su posicion. Las minimas distancias de separacion horizontal y
vertical se pueden estimar en 0 NM y 200 ft. Causo el incidente de transito aéreo la sucesion de autorizaciones
incorrectas de TWR. Contribuy6 a que la situacién se agravase el que TWR instruyese a frustrar el aterrizaje a la
aeronave en aproximacion de forma muy tardia, y sélo después de que la aeronave alineada advirtiese de la
peligrosidad de la situacion. También contribuyd al incidente la integracion de posiciones, desaconsejable por la
carga de trabajo.

Croquis de la Zona

A 321

- # r
GND (+) *s, G ANEMOMETRO

@ ~ WDl
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e GP 333.20
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o
RESA _om [ Separacion minima: 0 NM — 200 ft
135 A 320 CWY
400 §
) b 60x150

Horizontal (NM) Vertical (ft) Fuente

Separacion Minima:

0 200 No Datos Radar

Causa ATC-Autorizacién/instruccion incorrecta/inadecuada

Factores Contribuyentes La carga de trabajo desaconsejaba la integracién de las posiciones de Control.

Clasificacion del Incidente

AIRPROX con Riesgo de Colision

Recomendaciones

Anexo D: AIRPROX Tipo Ay B Péagina 3
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INCIDENTE: 065/04/A FECHA: 23/04/2004

NOTIFICADO POR Aeronave Comercial

Espacio Aéreo: Sevilla ACC Posicion: {]A\Ruznas 4 NMal N del VOR/DME

Nivel de Vuelo/Altitud: 6000 ft Cond. Meteorolégicas: | VMC
Aeronaves Implicadas

Tipo de Aeronave PA 28 CL 60

Tipo de Vuelo Vuelo de entenamiento Aeronave Av. General

Fase de Vuelo Crucero Ascenso

Reglas de Vuelo IFR IFR

Tipo aviso ACAS - ACAS RA

Dependencias Sevilla ACC

Implicadas:

Descripcion del incidente

Situacion a consecuencia de la cual una aeronave en ascenso autorizada a 5000 ft y otra en crucero a 6000 ft se
han encontrado por debajo de las minimas distancias de separacion radar a unas 4 NM al N del VOR/DME JRZ.
Causo el incidente la aeronave que ascendia, al hacerlo por encima de la altitud a la que habia sido autorizada.
Ambas aeronaves disponian de informacion de transito y estaban correctamente separadas por niveles autorizados.
La aeronave en ascenso tuvo un aviso TCAS RA, probablemente causado por el elevado ROC, por lo que ascendio
a 6700 ft provocando el descenso de la otra aeronave.

Croquis de la Zona

-’J"
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Separacion Minima:

Horizontal (NM)

Vertical (ft) Fuente

0,10

Datos Radar

100

Causa

A/C-Incumplimiento de instruccion

Factores Contribuyentes

Clasificacion del Incidente

AIRPROX con Riesgo de Colision

Recomendaciones
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CEANITA
INCIDENTE: 091/04/A FECHA: 12/06/2004
NOTIFICADO POR Aeronave Comercial
Espacio Aéreo: N Posicién: Prolongacién eje RWY 03 LESO
P ) ) a unas 3 NM del umbral
Nivel de Vuelo/Altitud: 1000 ft Cond. Meteoroldgicas: | VMC
Aeronaves Implicadas
Tipo de Aeronave DASHS8 C-177

Tipo de Vuelo Aeronave Comercial Aeronave Comercial
Fase de Vuelo Ascenso Aproximacion
Reglas de Vuelo IFR VFR

Tipo aviso ACAS ACAS RA -

Dependencias
Implicadas:

Descripcion del incidente

Una aeronave comercial ha notificado un cruce con un vuelo VFR cuando se encontraba en ascenso tras despegar
de LESO. Control LFBZ no transfirio el vuelo VFR a TWR LESO con tiempo suficiente para que esta dependencia
pudiese separar los transitos. La coordinacion deberia haber sido hecha cuando Control LFBZ tuviese conocimiento
del sobrevuelo en ruta a Espafa. La transferencia deberia haber sido hecha sobre Saint-Tean-de-Luz (SW). La
transferencia se hizo s6lo medio minuto antes del cruce, pese a que Control informé que transferiria a la aeronave
con anterioridad. Contribuyé al incidente la aeronave VFR, que penetré en el CTR y cruzé el eje de la RWY 04
cuando habia un despegue.

Croquis de la Zona
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™
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C 177
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b ;
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233, - —
E) T FLLC DE SAPTH

Al

Separacion Minima:

Horizontal (NM) Vertical (ft) Fuente

0 500 No Datos Radar

Causa

ATC-Coordinacion inadecuada entre ATC's

Factores Contribuyentes

Inicio tardio de la transferencia. La aeronave no cumple los procedimientos VFR en
el Sector. La aeronave invade un espacio aéreo controlado.

Clasificacion del Incidente

AIRPROX con Riesgo de Colision

Recomendaciones

Anexo D: AIRPROX Tipo Ay B
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INCIDENTE: 093/04/T FECHA: 09/06/2004
NOTIFICADO POR Control Civil
Espacio Aéreo: Madrid ACC Posicion: é\;'{}as 11 NMal S del VOR/DME
Nivel de Vuelo/Altitud: FL 103 Cond. Meteorolégicas: | VMC
Aeronaves Implicadas
Tipo de Aeronave BE 40 MD88
Tipo de Vuelo Aeronave Comercial Aeronave Comercial
Fase de Vuelo Ascenso Descenso
Reglas de Vuelo IFR IFR
Tipo aviso ACAS ACAS RA ACAS RA

Dependencias

- ] Madrid ACC
Implicadas:

Descripcion del incidente

Situacion a consecuencia de la cual TWR LEPP notifica un acercamiento por debajo de las minimas de separacion
radar entre una aeronave en ascenso y otra en descenso. Ambas aeronaves seguian la aerovia R10, en sentidos
opuestos. Se produjo el incidente porque el controlador de TWR LEPP no sabia que la aeronave en descenso, con
destino LEPP, estaba bajo su control, por o que no proporcioné instrucciones para separacion. ACC Madrid Sector
Cantabrico no tuvo en cuenta que la transferencia de la aeronave en descenso implicaba el cruce de las aeronave.
Las instrucciones de TWR LEPP fueron tardias, por lo que sélo los avisos TCAS en ambas aeronaves evitaron que
la distancia fuera aun menor.

Croquis de la Zona

P F oy
@75,
s

BE 40
FL103 (1)

% é Separacion minima: 2,10 NA— 300 fi |

e By

NOE: £
PAM "'

MD 88
FL 100 (4}

TCIRBARS DF &
HWIOE T35
THL T

» . Horizontal (NM) Vertical (ft) Fuente
Separacion Minima:
2,1 300 Datos Radar
Causa ATC-Coordinacion inadecuada entre ATC's
- El controlador de LEPP TWR no sabia que el trafico en descenso estaba bajo su
Factores Contribuyentes control
Clasificacién del Incidente | AIRPROX con Riesgo de Colision

Recomendaciones

Formalizar carta de acuerdo entre ambas dependencias
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INCIDENTE: 112/04/A bis FECHA: 16/07/2004
NOTIFICADO POR Aeronave Comercial
. . . S A unas 6 NM al N del punto
Espacio Aéreo: Madrid ACC Posicion: KONKE
Nivel de Vuelo/Altitud: FL 310 Cond. Meteoroldgicas: | VMC
Aeronaves Implicadas
Tipo de Aeronave A320 CRJ2 ; B757

Tipo de Vuelo Aeronave Comercial Aeronave Comercial
Fase de Vuelo Crucero Crucero

Reglas de Vuelo IFR IFR

Tipo aviso ACAS ACAS RA ACAS RA
I[r)ﬁgl?é‘:de:;'as Madrid ACC

Descripcion del incidente

Dos aeronaves, un A320 y un CRJ2, han tenido un acercamiento por debajo de las minimas. Este incidente es
continuacion del 112/04/A. La aeronave A320 desciende hasta FL 310 desde FL 320 porque afirma estar siguiendo
un aviso TCAS RA de descenso. La aeronave CRJ2 habia sido incorrectamente autorizada a descender a FL 290
desde FL 330, y en el mometo de méaximo acercamiento se encontraba a FL 311, con la aeronave A320 a FL 310 .
El piloto de la aeronave CRJ afirma también haber tenido un TCAS RA de descenso. El incidente se pudo deber a
un hipotético mal funcionamiento del TCAS [dos RA de descenso] o mas probablemente a un error de interpretacion
por parte de alguno de los pilotos de la resolucion TCAS.

Croquis de la Zona
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Horizontal (NM) Vertical (ft) Fuente

Separacion Minima:

0,13

100

Datos Radar

Causa

Otros-Indeterminada

Factores Contribuyentes --

Clasificacion del Incidente

AIRPROX con Riesgo de Colision

Recomendaciones

Anexo D: AIRPROX Tipo Ay B
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INCIDENTE: 155/04/A FECHA: 19/08/2004
NOTIFICADO POR Aeronave Comercial
Espacio Aéreo: Sevilla ACC Posicion: 30 NM al N del VOR/DME SVL
Nivel de Vuelo/Altitud: FL 153 Cond. Meteorolégicas: | VMC
Aeronaves Implicadas
Tipo de Aeronave MD87 CN-235
Tipo de Vuelo Aeronave Comercial Aeronave Militar
Fase de Vuelo Ascenso Ascenso
Reglas de Vuelo IFR IFR
Tipo aviso ACAS ACAS RA

Dependencias

- ] Sevilla ACC
Implicadas:

Descripcion del incidente

Una aeronave comercial ha notificado un acercamiento con una aeronave militar por debajo de las distancias
minimas de separacion radar cuando ambas se encontraban a unas 30 NM al N del VOR/DME SVL. Las
instrucciones dadas por APP Sevilla a la aeronave comercial causaron el incidente, asi como la posterior
transferencia al Sector Sevilla, que situd a las aeronaves en conflicto. No hubo resolucién del conflicto por parte de
Sector Sevilla, contribuyendo asi al incidente. Ademas, las comunicaciones con la aeronave comercial se solaparon
con otras en frecuencia de APP Sevilla.

Croquis de la Zona

o Gy ]

% st 5.
-4
J Separacitn minima - 0,6 WAL — 600 ft | CN 235 T
5 FL 158 () it
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RIC 44

» . Horizontal (NM) Vertical (ft) Fuente
Separacion Minima:
0,6 600 Datos Radar
Causa ATC-Autorizacién/instruccion incorrecta/inadecuada

Control no resolvié el conflicto. Iniciacién errénea de la transferencia. Deficiente

Factores Contribuyentes . "y . T
calidad de la transmision / recepcion en la comunicacion.

Clasificacion del Incidente | AIRPROX con Riesgo de Colision

Recomendaciones

N/A
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INCIDENTE: 178/04/A FECHA: 16/09/2004
NOTIFICADO POR Aeronave Comercial
Espacio Aéreo: Sevilla ACC Posicion: gz\t'[ﬁril punto ARROS y el punto
Nivel de Vuelo/Altitud: FL 70 Cond. Meteoroldgicas: | VMC
Aeronaves Implicadas
Tipo de Aeronave CRJ 200 C 337
Tipo de Vuelo Aeronave Comercial Aeronave Av. General
Fase de Vuelo Ascenso Crucero
Reglas de Vuelo IFR VFR
Tipo aviso ACAS ACAS RA -

Dependencias

; i Sevilla ACC
Implicadas:

Descripcion del incidente

Una aeronave CRJ en ascenso tras despegar de LEZL se ha cruzado con otra, una C 337 que se encontraba
sobrevolando una zona préxima al punto N del aeropuerto, en labores de vigilancia contra incendios. La aeronave C
337 no cumplié las instrucciones de Control de mantenerse sobre el punto N, ya que se desvid mas de 6 NM, ni
mantuvo la separacién visual necesaria, causando asi el incidente.

Croquis de la Zona
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. . Horizontal (NM) Vertical (ft) Fuente
Separacion Minima:
0,4 400 Datos Radar
Causa A/C-Incumplimiento de instruccion

Factores Contribuyentes La aeronave C 337 no mantiene separacion suficiente con la aeronave CRJ.

Clasificacion del Incidente | AIRPROX con Riesgo de Colision

Recomendaciones

No se ha recibido informaciéon de una aeronave a la que se le ha solicitado. Se recuerda que segun el AIP ENR
1.14-4h los pilotos deben cooperar en suministrar informacion completa de cada caso.
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INCIDENTE: 187/04/A FECHA: 04/10/2004
NOTIFICADO POR Aeronave Comercial
Espacio Aéreo: Madrid ACC Posicion: g\_lyznas 10 NM al N del VOR/DME
Nivel de Vuelo/Altitud: FL 322 Cond. Meteorolégicas: | VMC
Aeronaves Implicadas
Tipo de Aeronave E145 B-737

Tipo de Vuelo Aeronave Comercial Aeronave Comercial
Fase de Vuelo Ascenso Crucero

Reglas de Vuelo IFR IFR

Tipo aviso ACAS ACAS RA ACAS RA
:?T‘fgﬁé‘:;:sc:'as Madrid ACC

Descripcion del incidente

Situacion a consecuencia de la cual una aeronave E145 ha notificado un cruce con una aeronave B 737 a unas 10
NM al N del VOR/DME BTZ. Se vulneraron las distancias minimas de separacion hasta 3,42 NM y 400 ft debido a la
autorizacion incorrecta de ascenso a FL 350 dada por Control a la aeronave E 145, de modo que cruzd el nivel de
vuelo ocupado por la otra aeronave. Ademas, no se coordiné el cambio de nivel de la aeronave E 145 con el Sector

colateral.

Croquis de la Zona

bl

E 145
FL 321 (1)
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SOVAR FERDU -
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Horizontal (NM) Vertical (ft) Fuente

Separacion Minima:

3,42 400 Datos Radar

Causa

ATC-Autorizacién/instruccion incorrecta/inadecuada

Factores Contribuyentes

No hubo coordinacién entre los Centros de Control. ACC Burdeos transfirié el control
de la aeronave unas 23 NM antes del C.O.P. ACC Burdeos transfirié el control de la
aeronave E 145 al Sector Bilbao en lugar de la Sector Cantabrico.

Clasificacion del Incidente

AIRPROX con Riesgo de Colision

Recomendaciones

N/A
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CEANITA

INCIDENTE: 231/04/A FECHA: 27112/2004
NOTIFICADO POR Aeronave Comercial
Espacio Aéreo: Madrid ACC Posicién: 26 NM al NW del VOR/DME ZMR
Nivel de Vuelo/Altitud: FL 277 Cond. Meteoroldgicas: | VMC
Aeronaves Implicadas
Tipo de Aeronave B-737 MD83

Tipo de Vuelo Aeronave Comercial Aeronave Comercial
Fase de Vuelo Descenso Ascenso

Reglas de Vuelo IFR IFR

Tipo aviso ACAS ACAS RA ACAS RA
Dependencias Madrid ACC

Implicadas:

Descripcion del incidente

Situacién a consecuencia de la cual una aeronave B 737 ha notificado un aviso de resolucién TCAS debido a un
acercamiento con una aeronave MD 83 cuando se encontraban a unas 26 NM al NW del VOR/DME ZMR. Se
produjo un relevo deficiente en el Sector Zamora Inferior, a lo que siguié una coordinacion deficiente entre los
distintos sectores implicados de ACC Madrid (AST y ZML). Ademas las instrucciones dadas por ACC Madrid Sector
Asturias para intentar resolver el conflicto no fueron las idéneas.

Croquis de la Zona
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Separacion Minima:

3,7 600 Datos Radar

Causa ATC-Coordinacion inadecuada entre ATC's

Relevo deficiente de controladores. Instrucciones incorrectas para resolver el

Factores Contribuyentes ;
conflicto.

Clasificacion del Incidente | AIRPROX con Riesgo de Colision

Recomendaciones

Se recomienda que se produzca un relevo solapado de controladores en el que el controlador entrante sea
informado de la situacién de trafico, condiciones técnicas de equipos y sistemas, etc, y el controlador saliente dejara
al entrante cuando éste acepte el relevo.
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CEANITA

INCIDENTE: 003/04/T FECHA: 20/01/2004
NOTIFICADO POR Control Civil
. L S A unas 8 NM al E del punto
Espacio Aéreo: Barcelona ACC Posicion: PONEN
Nivel de Vuelo/Altitud: FL 140 Cond. Meteorolégicas: | IMC

Aeronaves Implicadas

Tipo de Aeronave SW 4 SW 4

Tipo de Vuelo Aeronave Comercial Aeronave Comercial
Fase de Vuelo Crucero Crucero

Reglas de Vuelo IFR IFR

Tipo aviso ACAS

Dependencias

- ] Barcelona ACC
Implicadas:

Descripcion del incidente

Situacion por la que ACC Barcelona sector Lérida ha notificado que dos aeronaves fueron transferidas a esa
dependencia desde ACC Madrid sector Zaragoza cuando se encontraban en conflicto. APP Zaragoza causé el
incidente al no dar instrucciones para separar a las aeronaves, y las que transfirid en conflicto. Contribuy6 al
incidente el que APP Zaragoza no proporcionara a las aeronaves informacién de transito esencial.

Croquis de la Zona

w
3 VILAR
SEROX &
FE SW 4 412048N § 412030N
h 47 FL 140 («) 0001307E R-870 ~§0003357¢ F
001 GoToww O00375TW 35 s -(93’ L} B - )07 —
R«‘B‘TD 100°'m34 FL105 F
5 W-80n CASP i A
e . FLgs _ AiA606N - B BALDE ¢ 100 mm
FL.J'IB | "?-.ep'lmcmn minima: S,E*W'Li—ﬂft 1348N
WAET —ww03122E REUS
/ A0 =k | 3 1
VOR/D 21D . L VOR/DME 1
1= \ -“;'&G RES i..

: 410747N m ol T A 410859N
ALAMOCHA " Yol " VAT 1A
g=tte ~ oY 1o PELAT
405202N SW 4 CRETAT ~ /S 4101 18N |

01 - FL 140 (=) 405220N &L 002 &33E A G ? _
-, Q000342E / ’

- 2 X
W-96 N 7 u— 7 2 — = 5"27"? w w6927 75;
E - DORMI . FL145 /¥ Jgr

FL6S OBAL FL8S 40521 6N o & 00C
L . Horizontal (NM) Vertical (ft) Fuente
Separacion Minima:
3,27 0 Datos Radar
Causa ATC-Proporciona separacion insuficiente
Factores Contribuyentes Zaragoza APP no proporciona informacion de transito esencial.
Clasificacion del Incidente | AIRPROX con Seguridad No Garantizada

Recomendaciones
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CEANITA

INCIDENTE: 012/04/A FECHA: 19/02/2004
NOTIFICADO POR Aeronave Comercial
Espacio Aéreo: Madrid ACC Posicion: Proximidades del punto CASAR
Nivel de Vuelo/Altitud: FL 118 Cond. Meteoroldgicas: | VMC
Aeronaves Implicadas
Tipo de Aeronave MD83 SW 4
Tipo de Vuelo Aeronave Comercial Aeronave Comercial
Fase de Vuelo Ascenso Ascenso
Reglas de Vuelo IFR IFR
Tipo aviso ACAS ACAS RA

Dependencias

- i Madrid ACC
Implicadas:

Descripcion del incidente

Situacion por la que una aeronave ha notificado un aviso TCAS RA cuando se encontraba en ascenso tras
despegar de LEMD. Esa aeronave habia sido instruida por Control a mantener FL 110, pero pese a ello y tras haber
colacionado la instruccion, al cruzarse con la otra aeronave volaba a FL 118. La citada aeronave no comunicé a
Control que no podria mantener FL 110, causando asi el incidente.También se consider6 como causa la instruccion
tardia de Control dada a la aeronave.

Croquis de la Zona

M7 N I
3 4
f ' 1 ; g’ | | A/ A
| , o ',I—: I. _{}/;/ .'I o W&ﬂta‘li"'
j . A Aob NOBLEDLE
- f 1?. :II--' Y r_ :.Ih'!-.l:l.1"
- MD 83 _‘%’g&# | o 2
FL1IS(t) | % 1| Separacién minima: 0,79 NM—800 ft |
3 B L 1 -.__. - e ST ‘:; _;_. ! '\: = =i
0 b oo E : | [ .'.'fﬂ: PRIt - i ||I.I|- 2 R E :
3 WAL LT SW 4
) - FL126(t)
- E *ﬁﬁ'ﬁ@ ;. 126 DU VS I Tihm &
e o & agy o | WL
/ . RALEE _ZI\. rLan o
Il-l.!-lll.l--l-l.' ::I"L'i'\\-.. L™
. . Horizontal (NM) Vertical (ft) Fuente
Separacion Minima:
0,79 800 Datos Radar

Causa A/C-Incumplimiento de instruccion
Factores Contribuyentes Instrucciones tardias de Control
Clasificacion del Incidente | AIRPROX con Seguridad No Garantizada

Recomendaciones

Es obligatorio notificar un RA a Control
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CEANITA

INCIDENTE: 013/04/A FECHA: 10/02/2004
NOTIFICADO POR Aeronave Comercial
Espacio Aéreo: Valencia TACC Posicion: Proximidades del punto CENTA
Nivel de Vuelo/Altitud: FL 162 Cond. Meteorolégicas: | VMC
Aeronaves Implicadas
Tipo de Aeronave ATR72 Desconocida

Tipo de Vuelo Aeronave Comercial Aeronave Militar
Fase de Vuelo Ascenso Crucero

Reglas de Vuelo IFR ADFR

Tipo aviso ACAS
:ﬁgﬁgﬁ;;;'as Valencia TACC

Descripcion del incidente

Situacion acerca de la cual una aeronave comercial ha notificado haber tenido un acercamiento con varias
aeronaves militares en las proximidades del punto CENTA. Las aeronaves militares probablemente se salieron de
los pasillos activados, provocando el acercamiento con la aeronave comercial por debajo de las distancias minimas
de separacion radar publicadas.

Croquis de la Zona

- -
553 poapo | W -
Separacion minima (estimada por Aeronaves militares My o
piloto aeronave AT 72 con otras FL 159 T\~
aeronaves militares sin secundario): 0 (Estimada por el piloto del ,
NM - 300 ft TCP AT 72)
T S ATl
W Lo Ny 013 o L MANDY 0001 7014
109 W. ?gﬁ? T I PLANA
MANDO " Aeronave militar 3F5326M
395920N \ , FL 150 0001935W SUNTO /.
I 102BW E WSUNTO /
55 ‘ CLS | Iy 8 NDB 3536/ 4
”5" o e
104934} . BETERA L+,
\ 0012881W AT T2 D8 386 ) &V
Sepnracmn minima (con la aeronave militar FL162 (t) - I ‘fb? ,.f;?
que tiene secundario): 2 NM — 1200 fi i < 9}’ ¥ b
g | . -
399720 B © % s V02 A-33
001 4443 \ |
N 2 8. oo nnn | 9L el L 00—

Separacion Minima:

Horizontal (NM)

Vertical (ft)

2

1200

Fuente
Datos Radar

Causa

A/C-Incumplimiento de instruccién

Factores Contribuyentes

N/A

Clasificacion del Incidente

AIRPROX con Seguridad No Garantizada

Recomendaciones

Péagina 14
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CEANITA

INCIDENTE: 020/04/A FECHA: 17/02/2004

NOTIFICADO POR Aeronave Comercial

Espacio Aéreo: Madrid ACC Posicion: Proximidades del punto KOTEX

Nivel de Vuelo/Altitud: FL 353 Cond. Meteoroldgicas: | VMC
Aeronaves Implicadas

Tipo de Aeronave MD87 B-737

Tipo de Vuelo Aeronave Comercial Aeronave Comercial

Fase de Vuelo Ascenso Crucero

Reglas de Vuelo IFR IFR

Tipo aviso ACAS ACAS RA ACAS RA

Dependencias Madrid ACC

Implicadas:

Descripcion del incidente

Situacion a consecuencia de la cual una aeronave en ascenso y otra en crucero han tenido un acercamiento por
debajo de las minimas distancias de separacion radar en las proximidades del punto KOTEX. Control autorizé de
forma incorrecta a la aeronave en ascenso a continuar el mismo a un nivel superior al de la aeronave en crucero.

Las instrucciones para evitar el conflicto fueron tardias.

Croquis de la Zona

uq.t_m: G- f s
42101 4 . { nrplctr-'r
g 'S - RUMAN oz
* i
M 1216 ll
o | LOBAR '
Separacion minima: 3,67 NM - 400 ft 4 O R I e N
FFEFIEEL e, IIA 71 |
fite 5o X B 737
mz HH J Fad I .
' B e FL 349 AEa
| i = A f hibbidavihr "y
1] MD 87 asrigh , {
<1 [=) | FL3s3 (1) i
7upy :;gr‘ I.'wel' l;'|.1|'| L .. :u.ull.p_l ; KEITE.!I. .'II ;':'_',{.m".t i E
RuBED | ¢ """'7—'
oy Nl.-ln':.ll | i |I' | Fy®
ol P | e ttE | . - % g g
',',l_";':"h 11708 . Y " | -”:I-M"". IH{!_.NI_-I:I i L ‘ ITTMUIN :
MAGEN 1y i It e RIL 10 1ABATW d i .
| E RLWF i / f ey 3 . Tebis s CRETA
. . Horizontal (NM) Vertical (ft) Fuente
Separacion Minima:
3,67 400 Datos Radar
Causa ATC-Autorizacion/instruccion incorrecta/inadecuada

. Deteccién tardia del conflicto ; resolucién tardia del conflicto ; mala calidad de la
Factores Contribuyentes UUPER . . U - . P .
comunicacion aire / tierra tierra / aire ; informacion tardia de transito esencial.

Clasificacion del Incidente | AIRPROX con Seguridad No Garantizada

Recomendaciones
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CEANITA

INCIDENTE: 029/04/A FECHA: 12/03/2004
NOTIFICADO POR Aeronave Comercial
Espacio Aéreo: Canarias ACC Posicion: SV(;JS?DSME:L'?’FNNM al E del
Nivel de Vuelo/Altitud: FL91 Cond. Meteorolégicas: | VMC
Aeronaves Implicadas
Tipo de Aeronave DC8 ATR72
Tipo de Vuelo Aeronave Comercial Aeronave Comercial
Fase de Vuelo Descenso Ascenso
Reglas de Vuelo IFR IFR
Tipo aviso ACAS ACAS RA

Dependencias

- ] Canarias ACC
Implicadas:

Descripcion del incidente

Situacién a consecuencia de la cual una aeronave en ascenso y otra en descenso han tenido un acercamiento a
unas 15 NM al E del DVOR/DME TFN. La causa del incidente fue que la aeronave en ascenso informo
errébneamente a Control de que se encontraba libre de trafico cuando en realidad no era asi. Esta misma aeronave
no cuid6 su propia separacion, contribuyendo asi al incidente.

Croquis de la Zona

/ | F
."I|I . - &
i DC §6 ) | - :
-~ 1IrEr\IE[-Ii:IFI . a:'_' :FL 91 [“¢} | / -f’__'___.
— T — -@'
r-jl:l @@ ENERFE 25212 § ﬁ ot T LARYS,
} T T w41y 01808 " 6@{ g _H__H_,---F‘C"" o
Separacion minima: 1,30 NN - 100 fr [ o« 1578w .-'h‘\: [AOMETRN ‘l',- B
i B o)
\ *—’--‘\ v ﬂ*iv
y g oL -!""___1-0.1'- ot TF =
- L=

. TEH[&IF 5, Ic

"/"-’f//

ED AOL-28 LPE —p

-,g@,zg-

a = -.£a- ME o s s

Horizontal (NM) Vertical (ft) Fuente
1,30 100 Datos Radar

Separacion Minima:

Causa A/C-Incumplimiento de procedimiento

Factores Contribuyentes La aeronave en ascenso no cuida su propia separacion.

Clasificacion del Incidente | AIRPROX con Seguridad No Garantizada

Recomendaciones
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CEANITA

INCIDENTE: 037/04/T FECHA: 10/03/2004
NOTIFICADO POR Control y Aeronave
Espacio Aéreo: Palma ACC Posicion: (P:g)élmldades del  DVOR/DME
Nivel de Vuelo/Altitud: FL 110 Cond. Meteoroldgicas: | IMC
Aeronaves Implicadas
Tipo de Aeronave A320 B-737

Tipo de Vuelo Aeronave Comercial Aeronave Comercial
Fase de Vuelo Aproximacién Aproximacion
Reglas de Vuelo IFR IFR

Tipo aviso ACAS ACAS RA ACAS RA
Dependencias Palma ACC

Implicadas:

Descripcion del incidente

Situacién a consecuencia de la cual una aeronave A 320 ha notificado haber tenido un acercamiento por debajo de
las minimas distancias de separacion radar con otra aeronave, B 737, en las proximidades del DVOR/DME CDP
cuando ambas se encontraban en aproximacion a LEPA. ACC Palma autorizé de forma incorrecta a la aeronave A
320 a descender a FL 100 a pesar de que esta aeronave informé a control de la presencia de la otra aeronave 1000

ft por debajo.

Croquis de la Zona

'»='-x
! %Pﬂg
| MV 345 44,37 7@\ 5P
sl SLF 20 DIE COP Pl 'y
20 DME POS 455 20 DME COP (1AF) ¥
CAPDEPERA 3
IVOIRADME 112,20 ]
cop =8t _
A9°41°51"'N P
\ 003°26'03"! 20 OME COP
) FLLLERISA 240 m K‘.ﬂ?
- CVOR/DME 116,40 B'L'm&
.'Jl')\t —
(IAF) Wi ) VOR/
b ALY B P 51
HOE h-l p l,tl. [T} : }{.I‘Inl 4 L ._’.:)‘
39°3FEITN — uu
QO 48" B737 .
> IJl FLI117ft {4} ¥
= L A 320
K (IAF) ~
E _:_ ; .-F"" —— PALMA M — FL 110 ft {+)
" - i ‘J;EI (il Seps.ram:-n mivima ( segdn versién pilotos):
EME 0 fOaE entre 0,5 ¥ 1 NN 700 ft
. o Horizontal (NM) Vertical (ft) Fuente
Separacion Minima:
0,5 700 No Datos Radar
Causa ATC-Autorizacion/instruccién incorrecta/inadecuada
Factores Contribuyentes --
Clasificacion del Incidente | AIRPROX con Seguridad No Garantizada
Recomendaciones
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CEANITA

INCIDENTE: 047/04/A FECHA: 16/04/2004
NOTIFICADO POR Aeronave Comercial
Espacio Aéreo: Barcelona ACC Posicion: Proximidades del punto RIBAS
Nivel de Vuelo/Altitud: 4300 ft Cond. Meteorolégicas: | IMC
Aeronaves Implicadas
Tipo de Aeronave A320 F 900

Tipo de Vuelo Aeronave Comercial Aeronave Militar
Fase de Vuelo Aproximacion Aproximacion
Reglas de Vuelo IFR IFR

Tipo aviso ACAS ACAS RA
:?fgﬁgg:;;'as Barcelona ACC

Descripcion del incidente

Situacion a consecuencia de la cual una aeronave civil ha notificado un aviso TCAS RA cuando se encontraba
interceptando el LLZ de la RWY 07 de LEBL. Se produjo un incidente de transito aéreo con vulneracion de las
distancias minimas de separacion radar debido a que una aeronave militar se aproximé a la aeronave civil al virar
rumbo N antes del punto en el que habia sido instruida a hacerlo.

Croquis de la Zona

T EE T PR T —
REZP ) L Gl e
o E % W) 32OMEBCN | 1952 i BT
\ ASTER 01 52E F_,,__-—.*“‘ BARCELOMA
\ y e DVOR/OME 11670
| tad owe nom FET mwerorum T een
A 320 e T N ) (ea | e
1“ - T "\H mMMILE by go| A
CFETR] . e ) TSN
4300 fe (4) e o ) QT oaFnangE
7 i ry
i MNR 200
// \, A8 Mn 220)
/__/ 14,00 DME BCN
q}‘. Separacion minima: 1,60 NM — 500 ft |
& .- B Ry
/ Ly FeY od v f e '
_ | Lo eiRcie
! i " !
REus Rk . R ﬁ
F 900 ME 114,20 . \
ES |.." ]
4800 fr |: 4 :} o ;‘ Nt
- 2@! - 1ota” . )
17.00 DME RES — L, b
.,‘___/’ _
Horizontal (NM) Vertical (ft) Fuente

Separacion Minima:

1,60

500

Datos Radar

Causa

A/C-Incumplimiento de instruccién

Factores Contribuyentes

Clasificacion del Incidente

AIRPROX con Seguridad No Garantizada

Recomendaciones
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CEANITA

INCIDENTE: 050/04/A FECHA: 14/04/2004
NOTIFICADO POR Aeronave Comercial
Espacio Aéreo: Valencia TACC Posicién: A unas 6 NM al SE de LEVC
Nivel de Vuelo/Altitud: 4200 ft Cond. Meteoroldgicas: | VMC
Aeronaves Implicadas
Tipo de Aeronave MD83 DH 8C
Tipo de Vuelo Aeronave Comercial Aeronave Comercial
Fase de Vuelo Ascenso Aproximacién
Reglas de Vuelo IFR IFR
Tipo aviso ACAS ACAS RA ACAS RA

Dependencias

- i Valencia TACC
Implicadas:

Descripcion del incidente

Acercamiento entre una aeronave en aproximacion y otra en ascenso con activacion de sendos avisos TCAS RA.
Control instruyé a la aeronave en aproximaciéon a proceder a viento en cola, con instrucciones cambiantes, tres
veces a la derecha y cuatro a la izquierda, de modo que esas instrucciones incorrectas y contradictorias causaron el
incidente.

Croquis de la Zona

= = E = =z
o T D FL195/300 m AGL-AMSL =5
W,  [p ommem] &
ra —
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o | gt e/ """"-----Ra"fﬁégs % é [T

i e — | ek VALERCIA CLg-. - - -_U

i £9%, [voueiien | Separacién minima: 1,1 NM - 100 f¢ |

4 6o | | &% i % T s
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L wr—2 T [
: :f' | _'.-LI‘E:J:f;;-.-'%ﬁ.t%;J_
- 4

DH 8C

i 4300 ft (4) _

. . Horizontal (NM) Vertical (ft) Fuente
Separacion Minima:
1,1 100 Datos Radar
Causa ATC-Autorizacion/instruccion incorrecta/inadecuada

Factores Contribuyentes --

Clasificacion del Incidente | AIRPROX con Seguridad No Garantizada

Recomendaciones
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CEANITA

INCIDENTE: 052/04/A FECHA: 30/04/2004
NOTIFICADO POR Aeronave Comercial
. , . L A unas 15 NM en aproximacion
Espacio Aéreo: Palma ACC Posicion: final RWY 24L
Nivel de Vuelo/Altitud: 3900 ft Cond. Meteorolégicas: | VMC
Aeronaves Implicadas
Tipo de Aeronave B-737 A320

Tipo de Vuelo Aeronave Comercial Aeronave Comercial
Fase de Vuelo Aproximacion Aproximacion
Reglas de Vuelo IFR IFR

Tipo aviso ACAS ACAS RA ACAS RA
Dependencias Palma ACC

Implicadas:

Descripcion del incidente

Dos aeronaves han notificado un acercamiento con sendos avisos TCAS RA cuando se encontraban en
aproximacioén a la RWY 24 de LEPA. El incidente fue causado por una serie de instrucciones incorrectas dadas por
APP Palma a una de las aeronaves para establecer la secuencia de aproximacion. Contribuy6 al incidente el que
ambas aeronaves mantuviesen una velocidad superior a la publicada.

Croquis de la Zona
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T OE
(FAF G L/6)
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LA AN ™ <
y 2100 DME 55J '
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) 1 o 11,00 CMIE WAV
WP Js.'- £ \ -
% o f
A IAF) w*&
» . Horizontal (NM) Vertical (ft) Fuente
Separacion Minima:
1,7 400 Datos Radar

Causa

ATC-Autorizacién/instruccion incorrecta/inadecuada

Factores Contribuyentes

Las aeronaves mantienen una velocidad superior a la publicada

Clasificacion del Incidente

AIRPROX con Seguridad No Garantizada

Recomendaciones
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CEANITA

INCIDENTE: 062/04/A FECHA: 07/05/2004
NOTIFICADO POR Aeronave Comercial
Espacio Aéreo: Sevilla ACC Posicién: Proximidades VOR/DME HIJ
Nivel de Vuelo/Altitud: FL 265 Cond. Meteoroldgicas: | VMC
Aeronaves Implicadas
Tipo de Aeronave A320 C-560

Tipo de Vuelo Aeronave Comercial Aeronave Militar
Fase de Vuelo Descenso Crucero

Reglas de Vuelo IFR OIFR

Tipo aviso ACAS ACAS RA
f:fgﬁé‘g;:sc:'as Sevilla ACC

Descripcion del incidente

Una aeronave comercial ha tenido un aviso TCAS RA por el acercamiento con una aeronave militar, cuando ambas
se encontraban en las proximidades del VOR/DME HIJ. Causo el incidente el Sector CAO Sevilla que no evita ni
resuelve el conflicto que se habia producido entre las aeronaves, y se limité a dar informacién de trafico.

Croquis de la Zona

WOR THEE 11420
Ccos =1

Separacion minima {de acuerde con los informes de los
pilotos de las aeronaves implicadas): 1 NM - 1500 ft

A

E_ T WO

o r's

A

C 560
FL 280 (1)

i
NG 245
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BUF 2 Lt L

A 320
FL165(4)

VORIOME 116,20
BLH & 61

L .
& i MDA 418
BLN Z5F
- VORDNE 11240
cCh i
‘. REALR ey
IJ. I ) a

s

Horizontal (NM) Vertical (ft) Fuente

Separacion Minima:

1 1500 No Datos Radar

Causa ATC-Proporciona separacion insuficiente

Factores Contribuyentes --

Clasificacion del Incidente | AIRPROX con Seguridad No Garantizada

Recomendaciones

Todo centro o dependencia ATS que tenga alguna relacion con un incidente del que se haya dado cuenta debera
cursar inmediatamente cuanta informacién pueda serle Util para esclarecer el caso. Debera, como primera medida,
disponer que se conserve la cinta con las comunicaciones.
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CEANITA

INCIDENTE: 064/04/A FECHA: 01/05/2004
NOTIFICADO POR Aeronave Comercial
Espacio Aéreo: Madrid ACC Posicion: Proximidades del punto DUKKE
Nivel de Vuelo/Altitud: FL 100 Cond. Meteorolégicas: | IMC
Aeronaves Implicadas
Tipo de Aeronave MD82 DH8C
Tipo de Vuelo Aeronave Comercial Aeronave Comercial
Fase de Vuelo Descenso Descenso
Reglas de Vuelo IFR IFR
Tipo aviso ACAS ACAS RA ACAS RA

Dependencias

- ] Madrid ACC
Implicadas:

Descripcion del incidente

Situacion a consecuencia de la cual dos aeronaves en descenso a la RWY 18R del LEMD ha tenido sendos avisos
TCAS RA por un acercamiento entre ellas en las proximidades del punto DUKKE. Las condiciones eran IMC. Las
instrucciones incorrectas de APP causaron el incidente, que se vio agravado porque la resolucién del conflicto fue
tardia.

Croquis de la Zona

ROBLEDLLCY

JJSepnraciéu minima: 2,60 NM - 200 ft
T

%% .
L 1'&?'23

26 DME RBO

77

T

L T FeRaEs —

» . Horizontal (NM) Vertical (ft) Fuente
Separacion Minima:
2,60 200 Datos Radar
Causa ATC-Autorizacion/instruccion incorrecta/inadecuada

Resolucion tardia del conflicto ; Las aeronaves no cumplen las restricciones de

Factores Contribuyentes velocidad aplicables

Clasificacion del Incidente | AIRPROX con Seguridad No Garantizada

Recomendaciones
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CEANITA

INCIDENTE: 080/04/A FECHA: 02/06/2004
NOTIFICADO POR Aeronave Comercial
Espacio Aéreo: Madrid ACC Posicion: gBuonas 3 NM al S del VOR/DME
Nivel de Vuelo/Altitud: FL 126 Cond. Meteoroldgicas: | VMC
Aeronaves Implicadas
Tipo de Aeronave A320 FALCON 20
Tipo de Vuelo Aeronave Comercial Aeronave Comercial
Fase de Vuelo Ascenso Ascenso
Reglas de Vuelo IFR IFR
Tipo aviso ACAS ACAS RA ACAS RA

Dependencias

; i Madrid ACC
Implicadas:

Descripcion del incidente

Situacion a consecuencia de la cual una aeronave A 320 ha notificado un aviso TCAS RA cuando se encontraba a
unas 3 NM al S del VOR/DME RBO. Se vulneraron las minimas de separacion radar debido a que Control autorizo
a la aeronave notificante a ascender a FL 240 de forma incorrecta. Contribuyé a que se agravara el conflicto el que
Control detectara tarde el conflicto y no diese las instrucciones correctas para solventarlo.
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Causa ATC-Autorizacion/instruccion incorrecta/inadecuada

Factores Contribuyentes Resolucién errénea del conflicto

Clasificacion del Incidente | AIRPROX con Seguridad No Garantizada

Recomendaciones
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CEANITA

INCIDENTE: 094/04/A FECHA: 05/07/2004

NOTIFICADO POR Aeronave Comercial

Espacio Aéreo: Barcelona ACC Posicion: 23 NM al S del DVOR/DME BCN

Nivel de Vuelo/Altitud: FL 136 Cond. Meteorolégicas: | IMC .
Aeronaves Implicadas

Tipo de Aeronave B-717 MD88

Tipo de Vuelo Aeronave Comercial Aeronave Comercial

Fase de Vuelo Ascenso Descenso

Reglas de Vuelo IFR IFR

Tipo aviso ACAS ACAS RA

Dependencias

- ] Barcelona ACC
Implicadas:

Descripcion del incidente

Situacién a consecuencia de la cual una aeronave en ascenso ha notificado un aviso TCAS RA cuando se
encontraba a unas 23 NM al S del DVOR/DME BCN debido a un cruce con una aeronave en descenso. Control
causoé el incidente al autorizar a ambas aeronaves al mismo nivel cuando sus trayectorias no garantizaban la
separacion de 3 NM aplicable. Contribuyé al incidente el que los virajes instruidos a las aeronaves para evitar el
conflicto no fueron suficientes.
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Causa ATC-Autorizacion/instruccion incorrecta/inadecuada

Factores Contribuyentes Resolucion erronea del conflicto.
Clasificacion del Incidente | AIRPROX con Seguridad No Garantizada

Recomendaciones
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CEANITA

INCIDENTE: 098/04/A FECHA: 02/07/2004
NOTIFICADO POR Aeronave Comercial
Espacio Aéreo: Barcelona ACC Posicion: ﬁAL'\‘Ang;AG NM al N del punto
Nivel de Vuelo/Altitud: FL 309 Cond. Meteoroldgicas: | VMC
Aeronaves Implicadas
Tipo de Aeronave B-767 A321
Tipo de Vuelo Aeronave Comercial Aeronave Comercial
Fase de Vuelo Crucero Crucero
Reglas de Vuelo IFR IFR
Tipo aviso ACAS ACAS RA ACAS TA

Dependencias

; i Barcelona ACC
Implicadas:

Descripcion del incidente

Situacion a consecuencia de la cual una aeronave B 767 ha notificado un aviso TCAS RA cuando se encontraba
volando en el limite separacion del UIR Barcelona y el FIR Argel, dentro de espacio aéreo espafiol, por el
acercamiento con un A 321. Ni ACC Barcelona ni ACC Argel tuvieron en cuenta que habian fijado la transferencia
de las aeronaves en el mismo punto [HAMRA] y mismo nivel de vuelo [FL 310], practicamente a la misma hora.
ACC Barcelona incumplié la carta de acuerdo con ACC Argel porque facilito la informacion relativa a la aeronave A
321 mas de media hora antes de la estimada de paso, y no debe hacerse mas de 20 minutos antes.

Croquis de la Zona
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Causa ATC-Coordinacion inadecuada entre ATC's

La deteccion del conflicto fue tardia. La transferencia de trafico se hizo incumpliendo

Factores Contribuyentes . . . .
la carta de acuerdo en lo relativo a informacion de estimadas.

Clasificacion del Incidente | AIRPROX con Seguridad No Garantizada

Recomendaciones
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CEANITA

INCIDENTE: 103/04/A FECHA: 18/07/2004
NOTIFICADO POR Aeronave Comercial
Espacio Aéreo: Sevilla ACC Posicion: Proximidades del punto CRISA
Nivel de Vuelo/Altitud: FL 320 Cond. Meteorolégicas: | VMC
Aeronaves Implicadas
Tipo de Aeronave B-737 A320

Tipo de Vuelo Aeronave Comercial Aeronave Comercial
Fase de Vuelo Crucero Crucero

Reglas de Vuelo IFR IFR

Tipo aviso ACAS ACAS RA ACAS RA
Dependencias Sevilla ACC

Implicadas:

Descripcion del incidente

Situacion a consecuencia de la cual una aeronave B 737 ha naotificado un aviso TCAS RA por el cruce con una
aeronave A 320 en las proximidades del punto CRISA. Se vulneraron las distancias minimas de separacion radar
debido a que Control instruy6 a la aeronave A 320 a FL 320, nivel al que otro Sector de Control habia autorizado a
la aeronave B 737. Dicha instruccion se produjo porque no hubo coordinaciéon entre ambos sectores y no se detecto
el cruce entre las aeronaves hasta después de la autorizacion dada a la aeronave A 320.

Croquis de la Zona
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Separacion Minima:
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Causa

ATC-Coordinacion inadecuada entre ATC's

Factores Contribuyentes

Autorizacion incorrecta de Control ; Deteccion tardia del conflicto ; Resolucion tardia
del conflicto ; La aeronave B 737 no sigue el aviso TCAS RA.

Clasificacion del Incidente

AIRPROX con Seguridad No Garantizada

Recomendaciones
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CEANITA

INCIDENTE: 110/04/A FECHA: 17/07/2004
NOTIFICADO POR Aeronave Comercial
Espacio Aéreo: Palma ACC Posicion: ?UUE?\?.? 4 NM al SW del punto
Nivel de Vuelo/Altitud: FL 103 Cond. Meteoroldgicas: | VMC
Aeronaves Implicadas
Tipo de Aeronave A321 B-737
Tipo de Vuelo Aeronave Comercial Aeronave Comercial
Fase de Vuelo Descenso Ascenso
Reglas de Vuelo IFR IFR
Tipo aviso ACAS ACAS RA ACAS RA

Dependencias

; i Palma ACC
Implicadas:

Descripcion del incidente

Se ha producido una situacién a consecuencia de la cual una aeronave A 321 ha notificado haber tenido un aviso
TCAS RA por un cruce con una aeronave B 737 a unas 4 NM al SW del punto TUENT. Caus6 el Incidente la
autorizacion incorrecta de ACC Palma a la aeronave B 737 de ascenso a FL 140 y la autorizacién de descenso a la
aeronave A 321 a FL 90. Contribuy6 al incidente la deteccion tardia del conflicto.

Croquis de la Zona
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Causa ATC-Autorizacion/instruccion incorrecta/inadecuada

Factores Contribuyentes Deteccion tardia del conflicto.

Clasificacion del Incidente | AIRPROX con Seguridad No Garantizada

Recomendaciones
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CEANITA

INCIDENTE: 112/04/A FECHA: 16/07/2004
NOTIFICADO POR Aeronave Comercial
Espacio Aéreo: Madrid ACC Posicion: ﬁollj\lnlfé 6 NM al N del punto
Nivel de Vuelo/Altitud: FL 320 Cond. Meteorolégicas: | VMC
Aeronaves Implicadas
Tipo de Aeronave A320 CRJ2 ; B757
Tipo de Vuelo Aeronave Comercial Aeronave Comercial
Fase de Vuelo Crucero Crucero
Reglas de Vuelo IFR IFR
Tipo aviso ACAS ACAS RA ACAS RA

Dependencias

- ] Madrid ACC
Implicadas:

Descripcion del incidente

Una aeronave A 320 ha notificado un acercamiento con una aeronave CRJ2 por debajo de las distancias minimas
de separacion radar a unas 6 NM al N del punto KONKE. Este acercamiento es previo al que se produjo a
continuacion y dio lugar al expediente 112/04/A bis. ACC Madrid autorizé incorrectamente a la aeronave CRJ2 s
descender de FL 330 a FL 290, con la aeronave A320 por debajo, a FL 320. Se produjo un relevo deficiente entre
los controladores de ACC Madrid. Ese relevo provocé una deteccion y resolucion del conflicto tardia.

Croquis de la Zona
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Causa ATC-Autorizacion/instruccion incorrecta/inadecuada

Factores Contribuyentes Relevo deficiente ; Resolucién tardia de conflictos
Clasificacion del Incidente | AIRPROX con Seguridad No Garantizada

Recomendaciones

Se recomienda que el relevo del personal de Control se produzca de tal forma que, en primer lugar, el controlador
entrante tenga una vision clara del trafico existente en ese momento y, en segundo lugar, que tenga el tiempo
suficiente proveer separacion en caso necesario.
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CEANITA

INCIDENTE: 113/04/A FECHA: 27/07/2004
NOTIFICADO POR Aeronave Comercial
Espacio Aéreo: Madrid ACC Posicion: géjgas 8 NM al NE del VOR/DME
Nivel de Vuelo/Altitud: FL 157 Cond. Meteoroldgicas: | VMC
Aeronaves Implicadas
Tipo de Aeronave B-737 CRJ 200
Tipo de Vuelo Aeronave Comercial Aeronave Comercial
Fase de Vuelo Ascenso Ascenso
Reglas de Vuelo IFR IFR
Tipo aviso ACAS ACAS RA ACAS TA

Dependencias

; i Madrid ACC
Implicadas:

Descripcion del incidente

Situacion a consecuencia de la cual una aeronave B 737 notifica haber tenido un aviso TCAS RA por un
acercamiento con una aeronave CRJ cuando ambas volaban en curso a PINAR, tras despegar de LEMD. ACC
Madrid no tuvo en cuenta las diferentes velocidades y los regimenes de ascenso de las aeronaves cuando les
autorizé al mismo nivel FL 240. También caus6 el incidente la baja calidad de las transmisiones radio de la que
todas las partes involucradas se quejan. Contribuyd a que se produjera el acercamiento el que Control Madrid sélo
intentase separar los transitos una vez que la aeronave CRJ le avisa.

Croquis de la Zona
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Causa ATC-Inadecuada vigilancia Radar

Hubo problemas de comunicaciones. La deteccién del conflicto fue tardia. Mala
Factores Contribuyentes calidad de la Transmisién / Recepcion de las comunicaciones Aire / Tierra - Tierra /
Aire.

Clasificacion del Incidente | AIRPROX con Seguridad No Garantizada

Recomendaciones
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CEANITA

INCIDENTE: 133/04/A FECHA: 20/08/2004
NOTIFICADO POR Aeronave Comercial

. , . L A unas 3 NM al SE del
Espacio Aéreo: Palma ACC Posicion: DVOR/DME POS
Nivel de Vuelo/Altitud: 3800 ft Cond. Meteorolégicas: | VMC

Aeronaves Implicadas

Tipo de Aeronave B-737 &?
Tipo de Vuelo Aeronave Comercial &?
Fase de Vuelo Aproximacion &?
Reglas de Vuelo IFR VFR
Tipo aviso ACAS -- -
Dependencias Palma ACC

Implicadas:

Descripcion del incidente

Una aeronave comercial ha notificado un acercamiento por debajo de las distancias minimas de separacién radar
con una aeronave desconocida, a unas 3 NM al SE del DVOR/DME POS. La aeronave comercial habia sido
autorizada a descender a 3000 ft desde 5000 ft, pero a 3800 ft notifica la presencia de un tréfico ligero pasando de
izquierda a derecha a unos 500 m, sin tiempo de reaccionar para poder ejecutar una maniobra evasiva. Una
aeronave desconocida causé el incidente, al volar en espacio aéreo clase A e incumpliendo los procedimientos VFR

en la zona.

Croquis de la Zona
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Causa

A/C-Incumplimiento de procedimiento

Factores Contribuyentes

Una aeronave volando con reglas de vuelo VFR penetra en espacio aéreo clase A.

Clasificacion del Incidente

AIRPROX con Seguridad No Garantizada

Recomendaciones
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CEANITA

INCIDENTE: 153/04/A FECHA: 17/06/2004
NOTIFICADO POR Aeronave Comercial
. . S A unas 4 NM al NE del punto
Espacio Aéreo: Barcelona ACC Posicion: ABACO
Nivel de Vuelo/Altitud: 4500 ft Cond. Meteoroldgicas: | VMC
Aeronaves Implicadas
Tipo de Aeronave A320 CRJ 200 ; B737

Tipo de Vuelo

Aeronave Comercial Aeronave Comercial

Fase de Vuelo

Aproximacién Aproximacion

Reglas de Vuelo IFR IFR
Tipo aviso ACAS ——
PLS S Barcelona ACC

Implicadas:

Descripcion del incidente

Una aeronave A 320 ha notificado que tuvo que interrumpir la aproximacion a LEBL porque APP Barcelona autorizo
a una aeronave CRJ 200 a posicionarse delante, a unas 4 NM al NE del punto ABACO. Las distancias minimas se
vulneraron sélo ligeramente, y durante poco tiempo, pero APP Barcelona no cumplié con los objetivos de acelerar y
mantener ordenadamente el movimiento del transito aéreo.

Croquis de la Zona
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Causa

ATC-Incumplimiento de procedimiento

Factores Contribuyentes

N/A

Clasificacién del Incidente

AIRPROX con Seguridad No Garantizada

Recomendaciones

Anexo D: AIRPROX Tipo Ay B
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CEANITA

INCIDENTE: 166/04/A FECHA: 19/09/2004

NOTIFICADO POR Aeronave Comercial

Espacio Aéreo: Madrid ACC Posicion: Ego’\)I(lmldades del  DVOR/DME

Nivel de Vuelo/Altitud: FL 182 Cond. Meteorolégicas: | VMC
Aeronaves Implicadas

Tipo de Aeronave SF 34 CRJ 200

Tipo de Vuelo Aeronave Comercial Aeronave Comercial

Fase de Vuelo Crucero Ascenso

Reglas de Vuelo IFR IFR

Tipo aviso ACAS ACAS RA

Dependencias Madrid ACC

Implicadas:

Descripcion del incidente

Una aeronave SF34, volando a su nivel de crucero, ha notificado un acercamiento con una aeronave CRJ2 en
ascenso cuando ambas se encontraban en las proximidades del DVOR/DME CJN. La aeronave CRJ2, una vez que
habia sido autorizada a cuidar su propia separacion, volo excesivamente cerca de la aeronave SF34, causando asi
el incidente. La informacion de transito esencial proporcionada por Sector Este a la aeronave SF34 fue dada
cuando ambas aeronaves se encontraban ya en conflicto. Sector Este informd a la aeronave SF34 de que la
aeronave CRJ200 cruzaria su nivel una vez que ésta ya habia sido autorizada a hacerlo, contribuyendo asi a que
se produjera el incidente.

Croquis de la Zona
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Separacion Minima:

0,38 100 Datos Radar

Causa A/C-Incumplimiento de instruccion

Informaciéon errénea de transito esencial. Control informé tarde a la aeronave SF34

Factores Contribuyentes e P
acerca del tréfico. Fraseologia incorrecta por parte de la aeronave.

Clasificacion del Incidente | AIRPROX con Seguridad No Garantizada

Recomendaciones
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CEANITA

INCIDENTE: 168/04/A FECHA: 17/09/2004

NOTIFICADO POR Aeronave Comercial

A unas 16 NM en aproximacion

Espacio Aéreo: Palma ACC Posicion: inicial a la RWY 24L de LEPA
Nivel de Vuelo/Altitud: 5500 ft Cond. Meteoroldgicas: | VMC
Aeronaves Implicadas
Tipo de Aeronave B-737 MD88
Tipo de Vuelo Aeronave Comercial Aeronave Comercial
Fase de Vuelo Aproximacién Aproximacion
Reglas de Vuelo IFR IFR
Tipo aviso ACAS ACAS RA -

Dependencias

; i Palma ACC
Implicadas:

Descripcion del incidente

Situacion a consecuencia de la cual una aeronave B737 notifica haberse cruzado por debajo de las distancias
minimas de separacién radar con una aeronave MD 88 en la aproximacion inicial a la RWY 24L de LEPA. Se
vulneraron las minimas de separacion, hasta 1,8 NM y 100 ft, debido a una autorizacion incorrecta de APP Palma 'y
a la deteccion tardia del conflicto. Contribuyd a agravar el conflicto el que la aeronave MD88 demorase el viraje
instruido a rumbo 210°.

Croquis de la Zona
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Causa ATC-Autorizacion/instruccion incorrecta/inadecuada

Deteccion tardia de conflicto. La aeronave MD 88 demor6 en exceso el viraje al que

Factores Contribuyentes habia sido instruida.

Clasificacion del Incidente | AIRPROX con Seguridad No Garantizada

Recomendaciones

Normalizar en todos los TMAs de Espafia, las velocidades de las STARs con respecto a alturas y/o waypoints.
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CEANITA

INCIDENTE: 172/04/A FECHA: 25/09/2004
NOTIFICADO POR Aeronave Comercial
Espacio Aéreo: Canarias ACC Posicion: 100 NM al NE del punto BIPET
Nivel de Vuelo/Altitud: FL 310 Cond. Meteorolégicas: | VMC
Aeronaves Implicadas
Tipo de Aeronave B-767 B-777

Tipo de Vuelo Aeronave Comercial Aeronave Comercial
Fase de Vuelo Crucero Crucero

Reglas de Vuelo IFR IFR

Tipo aviso ACAS ACAS RA ACAS RA
DEPEREIEIERS Canarias ACC

Implicadas:

Descripcion del incidente

Acercamiento entre una aeronave B-767 y un B-777 en el UIR Canarias a FL 310. Se vulneraron las distancias

minimas de separacion de

ROYAL a SAMAR sin tener en cuenta que la aeronave B-767 volaba la aerovia UN-857 también establecida a ese
nivel de vuelo. Ademas ACC Canarias se demord en exceso en proporcionar a las aeronaves implicadas las
instrucciones oportunas para garantizar la separacién, al detectar tarde el conflicto. ACC Canarias no facilitd

informacién de transito a n

bido a que ACC Canarias autoriz6 a la aeronave B-777 a FL 310 para proceder del punto

inguna de las aeronaves.

Croquis de la Zona
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Causa

ATC-Autorizacién/instruccion incorrecta/inadecuada

Factores Contribuyentes

Deteccioén tardia del conflicto. Resolucién tardia del conflicto.

Clasificacion del Inciden

te | AIRPROX con Seguridad No Garantizada

Recomendaciones
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CEANITA

INCIDENTE: 173/04/A FECHA: 29/09/2004
NOTIFICADO POR Aeronave Comercial
. L . S A unas 20 NM al NW del
Espacio Aéreo: Valencia TACC Posicion: VOR/DME ALT
Nivel de Vuelo/Altitud: 5700 ft Cond. Meteoroldgicas: | VMC
Aeronaves Implicadas
Tipo de Aeronave B-737 BE 58

Tipo de Vuelo Aeronave Comercial Aeronave Av. General
Fase de Vuelo Aproximacién Crucero

Reglas de Vuelo IFR VFR

Tipo aviso ACAS ACAS RA -

f;?gﬁg:;:;'as Valencia TACC

Descripcion del incidente

Situacién a consecuencia de la cual una aeronave, volando en IFR, notifica un cruce con una aeronave VFR a unas
20 NM al NW del VOR/DME ALT. La aeronave que volaba en VFR causd el incidente al no seguir los
procedimientos del Sector. Invadié un espacio aéreo clase A con el que no estaba familiarizado. También causo el
incidente TACC Valencia que no dio instrucciones a la aeronave para evitar que descendiese de FL 75 a 3000 ft sin
restriccion, y sin informar de ello a la aeronave IFR.
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Separacion Minima:

0

500

Datos Radar

Causa A/C-Incumplimiento de procedimiento

No hubo informacion de transito esencial. La aeronave muestra deficiente
familiarizacion con los procedimientos del Sector en el que volaba. Invasion no
autorizada de espacio aéreo clase A.

Factores Contribuyentes

Clasificacion del Incidente

AIRPROX con Seguridad No Garantizada

Recomendaciones

No se ha recibido informacion de una aeronave a la que se le ha solicitado. Se recuerda que segun el AIP ENR
1.14-4h los pilotos deben cooperar en suministrar informacién completa de cada caso.
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CEANITA

INCIDENTE: 176/04/A FECHA: 26/08/2004
NOTIFICADO POR Aeronave Comercial

Espacio Aéreo: -- Posicion: Calle de rodaje LELC
Nivel de Vuelo/Altitud: GND Cond. Meteorolégicas: | VMC

Aeronaves Implicadas

Tipo de Aeronave B-737 Desconocida

Tipo de Vuelo Aeronave Comercial Aeronave Av. General
Fase de Vuelo Rodaje Despegue

Reglas de Vuelo IFR VFR

Tipo aviso ACAS

Dependencias
Implicadas:

Descripcion del incidente

Situacion a consecuencia de la cual una aeronave comercial ha notificado un acercamiento peligroso con una
aeronave de aviacion general cuando la primera se encontraba en la calle de rodaje de LELC y la segunda se
disponia a enganchar una pancarta tras despegar. Causo el incidente una autorizacion incorrecta de TWR LELC a
la segunda aeronave, para que despegase e hiciese recogida directa de cartel. Esta autorizacion provocd un
acercamiento peligroso entre las aeronaves. Contribuy6 al incidente el que la aeronave que recogia el cartel
ejecutase la maniobra pese a que la otra aeronave se encontraba en la calle.

Croquis de la Zona
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Causa ATC-Autorizacion/instruccion incorrecta/inadecuada

La aeronave ejecutd el despegue y recogida directa pese a que una aeronave se

FEBIBES SN AUPTEmIES encontraba en la calle de rodaje.

Clasificacion del Incidente | AIRPROX con Seguridad No Garantizada

Recomendaciones
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CEANITA

INCIDENTE: 182/04/A FECHA: 06/09/2004
NOTIFICADO POR Aeronave Comercial
Espacio Aéreo: Madrid ACC Posicion: gV(l)Jlg?[s)MElLD'II\'IM al SE del
Nivel de Vuelo/Altitud: FL 84 Cond. Meteoroldgicas: | VMC
Aeronaves Implicadas
Tipo de Aeronave MD83 A319
Tipo de Vuelo Aeronave Comercial Aeronave Comercial
Fase de Vuelo Descenso Descenso
Reglas de Vuelo IFR IFR
Tipo aviso ACAS ACAS RA ACAS RA

Dependencias

; i Madrid ACC
Implicadas:

Descripcion del incidente

Dos aeronaves han notificado haber tenido sendos avisos TCAS RA cuando se encontraban a unas 17 NM al SE
del DVOR/DME PDT. ATC da una instruccién erronea de descenso a FL 80 provocando un acercamiento con la
otra aeronave implicada, que habia sido autorizada a descender a 6000 ft pero todavia no habia descendido lo
suficiente para evitar la infraccion de las minimas. Contribuyo el incumplimiento de las restricciones de velocidad
por parte de la primera aeronave. Ademas no hubo deteccidn ni resolucion de conflictos por parte de ATC.

Croquis de la Zona
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Causa ATC-Autorizacion/instruccion incorrecta/inadecuada

Deteccion y Resolucién de conflictos tardia; Incumplimiento de las regulaciones ATM

fRaciuieslConIbAvEltes aplicables: Restricciones de velocidad.

Clasificacion del Incidente | AIRPROX con Seguridad No Garantizada

Recomendaciones

Estudio general del establecimiento en la carta de aproximacién de puntos de referencia con limitacién de velocidad
(para facilitar su insercién en el FMS). No referirse a arcos.; Insercién informacién "speed limit in use" en el ATIS
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CEANITA

INCIDENTE: 190/04/A FECHA: 11/10/2004
NOTIFICADO POR Aeronave Comercial
Espacio Aéreo: Madrid ACC Posicion: Proximidades del punto ARGAS
Nivel de Vuelo/Altitud: FL 78 Cond. Meteorolégicas: | IMC
Aeronaves Implicadas
Tipo de Aeronave RJ 1H 2F-5
Tipo de Vuelo Aeronave Comercial Aeronave Militar
Fase de Vuelo Ascenso Crucero
Reglas de Vuelo IFR OIFR
Tipo aviso ACAS ACAS RA

Dependencias

- ] Madrid ACC
Implicadas:

Descripcion del incidente

Una aeronave civil, que seguia la SID SIE 1B tras despegar de la RWY 15 de LEMD en contacto con APP Madrid,
notifica haber tenido un TCAS RA causado por un cruce con una formacion militar [en frecuencia de CAO Madrid] .
Se califican los hechos como incidente de transito aéreo causado porque la formacion no siguid los procedimientos
establecidos para su operacion ni las instrucciones de ATC, y se sali6 del aerea reservada coordinada para los
ensayos del dia de las fuerzas armadas. Ademas la coordinacion APP/CAO Madrid fue deficiente. Contribuy6 el
hecho de que APP Madrid no detecto el conflicto.

Croquis de la Zona
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Causa A/C-Incumplimiento de procedimiento

No hubo coordinacion entre sectores de la misma dependencia; Incumplimiento de

EECOIES G AT instrucciones de ATC; No hubo deteccién de conflictos

Clasificacion del Incidente | AIRPROX con Seguridad No Garantizada

Recomendaciones
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CEANITA

INCIDENTE: 197/04/A FECHA: 21/10/2004
NOTIFICADO POR Aeronave Comercial
Espacio Aéreo: Madrid ACC Posicion: SULITI?E 12 NM al N del punto
Nivel de Vuelo/Altitud: FL 110 Cond. Meteoroldgicas: | IMC
Aeronaves Implicadas
Tipo de Aeronave B-757 E145
Tipo de Vuelo Aeronave Comercial Aeronave Comercial
Fase de Vuelo Descenso Descenso
Reglas de Vuelo IFR IFR
Tipo aviso ACAS ACAS RA ACAS RA

Dependencias

; i Madrid ACC
Implicadas:

Descripcion del incidente

Situacion a consecuencia de la cual una aeronave una aeronave B 757 ha notificado un cruce por debajo de las
distancias minimas de separacion radar con una aeronave E 145 a unas 12 NM al N del punto DUKKE. Sector
Director autorizé incorrectamente a la aeronave E 145 a descender a FL 110, causando asi el incidente. Ademas,
Sector Director transfirio el control de las aeronaves cuando éstas se encontraban en conflicto. APP resuelve el
conflicto de forma tardia, contribuyendo asi a que se agravara el mismo. La aeronave B 757 mantiene velocidad
superior a la publicada en el AIP.
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Causa ATC-Autorizacién/instruccion incorrecta/inadecuada

Transferencia en conflicto. Resolucion tardia del conflicto. Incumplimiento de las
restricciones de velocidad en el TMA.

Clasificacion del Incidente | AIRPROX con Seguridad No Garantizada

Factores Contribuyentes

Recomendaciones
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CEANITA

INCIDENTE: 211/04/A FECHA: 12/11/2004
NOTIFICADO POR Aeronave Comercial
. o . S A unas 10 NM al S del punto
Espacio Aéreo: Madrid ACC Posicion: DOBAN
Nivel de Vuelo/Altitud: FL 340 Cond. Meteorolégicas: | VMC
Aeronaves Implicadas
Tipo de Aeronave A320 B-737

Tipo de Vuelo Aeronave Comercial Aeronave Comercial
Fase de Vuelo Crucero Descenso

Reglas de Vuelo IFR IFR

Tipo aviso ACAS ACAS RA ACAS RA
:?T‘fgﬁg:;:sc:'as Madrid ACC

Descripcion del incidente

Situacién a consecuencia de la cual una aeronave A 320 ha notificado un cruce con una aeronave B 737 a unas 10
NM al S de DOBAN. Ambas aeronaves tuvieron sendos avisos de resolucién TCAS. Se vulneraron las distancias
minimas de separacion radar debido a la autorizacion incorrecta de ACC Madrid, a la aeronave B 737, de descenso
a FL 310. Contribuyé a que se produjera el incidente la deteccion tardia del conflicto y la resolucion también tardia

de Control Madrid, sin poder evitar los avisos TCAS RA.
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Causa

ATC-Autorizacién/instruccion incorrecta/inadecuada

Factores Contribuyentes

Deteccioén tardia de conflictos. Resolucién tardia de conflictos.

Clasificacion del Incidente

AIRPROX con Seguridad No Garantizada

Recomendaciones
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CEANITA
INCIDENTE: 218/04/A FECHA: 01/12/2004
NOTIFICADO POR Aeronave Comercial
. , . . L Aproximacion final a la RWY 18R
Espacio Aéreo: Madrid ACC Posicion: de LEMD
Nivel de Vuelo/Altitud: 3100 ft Cond. Meteoroldgicas: | VMC
Aeronaves Implicadas
Tipo de Aeronave A321 CRJ 200

Tipo de Vuelo Aeronave Comercial Aeronave Comercial

Fase de Vuelo Aproximacién Aproximacion

Reglas de Vuelo IFR IFR
Tipo aviso ACAS

Dependencias Madrid ACC

Implicadas:

Descripcion del incidente

Una aeronave A 321 notifica que la informacion recibida del ATIS durante la aproximacion a la RWY 33 de LEMD
fue incompleta. Ademas, se vio obligada a realizar una maniobra de motor y al aire por la proximidad del trafico
precedente. Causo el incidente la secuenciacion incorrecta que ejecut6 APP Madrid, que no tuvo en cuenta
correctamente la diferencia de velocidades de los dos traficos.
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Causa ATC-Proporciona separacion insuficiente

Factores Contribuyentes

Clasificacion del Incidente | AIRPROX con Seguridad No Garantizada

Recomendaciones

Se recomienda sincronizar los relojes en los centros de Control de APP Madrid y TWR Madrid (se ha detectado un
desfase de mas de tres minutos entre ambos).
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CEANITA

Respecto a los incidentes cuya informacion se publicd en la “Incidentes de Transito
Aéreo en el Espacio Aéreo Espafnol — Memoria Informe Afio 2003”, se ha procedido
a revisar el expediente 160/03/A tras la solicitud de un nuevo estudio del mismo por
parte de una de las compafias involucradas. A continuacion se incluye la breve
descripcion del incidente 160/03/A tal como quedaria tras la revision.
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CEANITA

INCIDENTE: 160/2003/A FECHA: 26/10/2003
NOTIFICADO POR Aeronave Comercial
. . . S Unas 25 NM al SE del
Espacio Aéreo: Madrid ACC Posicion: DVOR/DME PDT
Nivel de Vuelo/Altitud: FL 100 Cond. Meteoroldgicas: | IMC
Aeronaves Implicadas
Tipo de Aeronave A320 B-737

Tipo de Vuelo Aeronave Comercial Aeronave Comercial
Fase de Vuelo Descenso Descenso

Reglas de Vuelo IFR IFR

Tipo aviso ACAS ACAS RA ACAS RA
Dependencias .

Implicadas: Madrid ACC

Descripcion del incidente

Situacion en la que una aeronave A320 y otra B737, ambas en descenso a unas 25 NM al sureste del DVOR/DME
PDT, han tenido un acercamiento por debajo de las minimas distancias de separaciéon radar. Control Madrid
proporciond autorizaciones incorrectas a las aeronaves causando el acercamiento. Contribuyé al incidente el que la
aeronave B737 demorase en exceso e injustificadamente el abandono del FL 100.
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Causa ATC-Autorizacion/instruccién incorrecta/inadecuada
Factores Contribuyentes N/A
Clasificacion del Incidente | Airprox con Seguridad no Garantizada
Recomendaciones

N/A
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