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Objetivos

Conocer sobre la normatividad, procedimientos y herramientas
utilizadas en la investigacion de Eventos ATS.

Compartir las circunstancias, causas y recomendaciones de las

investigaciones de algunos Eventos ATS representativos, ocurridos
en en Colombia en los ultimos anos.




WEBINAR

Investigacion de Accidentes Aéreos:
Eventos ATS

Para tener en cuenta

Este evento es de tipo académico y tiene como unico proposito
contribuir a la seguridad operacional.

Se enmarca dentro de los fines de la Investigacion de Accidentes:
encontrar las causas de los accidentes y prevenir su repeticion; no busca
culpables ni responsables (Anexo 13 OACI, RAC 114).

El uso de registros se hace con respeto hacia las personas y entidades.

Los comentarios de los conferencistas son de tipo técnico y académico, y
no comprometen a la Aeronautica Civil de Colombia.
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Marco reglamentario internacional

Normas y métodos
recomendados internacionales

Anexo 13 i convenio

Investigacion de accidentes e incidentes
de aviacion

Duodécima edicion, julio de 2020

ORGANIZACION DE AVIACION CIVIL INTERNACIONAL
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Marco reglamentario nacional
Unidad Administrativa Especial de Aeronautica Civil Unided Administrativa Especial de Agrondutica Cluil
@ Oficina da Tranaports Adeso - Grupo de Nonmas Asrondisicas Oficina de Transporte Aéreq - Grupo de Normas Aeronauticas

REGLAMENTOS AERONAUTICOS DE COLOMBIA

Reglamentos Aeronauticos de Colombia .
APENDICE 4

GESTION, REPORTE E INVESTIGACION DE INCIDENTES ATS

1. PROPOSITO
R A c 1 14 Esle Apéndice esiablace los pracedimientos relacionados can la gestidn, reparte @ investigacidn de
los reportes de incidentes ATS.
INVESTIGACION DE ACCIDENTES
E INCIDENTES DE AVIACION 2 APLICACION

Esté Apéndice aplica a los controladores de transilo aéreo, supervisores de fransilo aéreo,
coordinadares ATS locales y jafes de grupos de aeronavegacion regional y nacional, a&f cama al
Grupo de Invesfinacidn de Accidentes (GRIAA) de Iz Direccidn General, al Grupa de Inspaction 2 o
Servicios a la Navegacidn Aérea (GISNA) de | Secrefaria de Sequridad Operacional y de la Aviacidn
Chil y 2 los Grupas da Gesfidn de Sequridad (SAG) de |5 Regionales de 13 Unidad Administrativa
Especial de Aeronautica Civil {LAEAC).
Enmienda 2

Septiombre 2020

3. DEFINICIONES Y ABREVIATURAS:
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Objetivo de la Investigacion de Incidentes ATS

|dentificar las causas y/o factores que dieron origen a los mismos, para
emitir recomendaciones de seguridad operacional con fines de
prevencion tendientes a prevenir su repeticion por las mismas causas.
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Incidente

Todo suceso relacionado con la utilizacién de una aeronave, que no llegue a ser
un accidente, que afecte o pueda afectar la seguridad de las operaciones.
Incidente Grave

Un Incidente en el que intervienen circunstancias que indican que hubo una alta
probabilidad de que ocurriera un accidente, que esta relacionado con la
utilizacion de una aeronave
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Incidente de Transito Aéreo

Todo suceso grave ocurrido al transito
aéreo como, por ejemplo:

La interferencia de dos (2) o mas
aeronaves en vuelo, o sobre la superficie.

Alguna dificultad grave atribuible a
procedimientos defectuosos.

Al incumplimiento de los procedimientos
aplicables.

O a la falla de alguna instalacion en tierra
qgue constituya un riesgo para las
aeronaves.




&

WEBINAR

Investigacion de Accidentes Aéreos:

Eventos ATS
[ J [ I 4 [ J
Investigacion de Incidentes ATS
e Todos los incidentes ATS en que haya existido pérdida de
separacion entre aeronaves; 0
Incidentes ATS e Cuando se detecte que el controlador incurrié en errores graves de

Investigados,
prioritariamente, por
la Autoridad de
Investigacion de
Accidentes

criterio técnico de acuerdo con lo establecido en los RAC 211, o
Notificaciones enviadas por organismos y/o empresas de aviacion
internacionales y/o eventos que generaron impacto en la opinién
publica.

Cualquier Incidente que obligue a separar al controlador de su
funcion.

Recurrencia de controlador o de la dependencia en causas de
incidentes.

Incidentes ATS
Investigados
prioritariamente, por
los Grupos de
Aeronavegacion
Nacional y Regionales
o SAG segln
corresponda.

Incidentes ATS sin pérdida de separacion.

Incidentes de procedimiento.

Los requeridos por el GRIAA y/o GISNA.

Otros sucesos presentados que corresponden a situaciones
administrativas que generen afectacion al servicio en las
dependencias ATS.
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AIRPROX

Palabra clave utilizada en una
notificacion de transito aéreo
para designar la proximidad de
las aeronaves.
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Sistema de Alerta de Trafico y Prevencion de Colisiones

Traffic alert and Collision Avoidance System

AUM
AUM
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Sistema de Advertencia de Proximidad
del Terreno.

Ground Proximity Warning System
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CONTROL

CONTROL

AERODROMO

Prevenir colisiones entre aeronaves.
Prevenir colisiones entre aeronaves en el area.

APROXIMACION

SERVICIO DE
INFORMACION DE
VUELO

de maniobras y/o con obstaculos en dicha area.

Acelerar y mantener ordenadamente el
movimiento del transito aéreo.

Asesorar y proporcionar

+—___ informacion dtil para la
marcha segura y eficaz
de los vuelos.

Notificar a los
organismos pertinentes /

para ayuda de
busqueda y salvamento

CONTROL DE AREA

SERVICIO DE
ALERTA
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Region de Informacidon de Vuelo

Area Terminal

Llegadas

Torre de control

W

Salidas
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SECTORIZACION AREA TERMINAL BOGOTA (BOGOTA, COLOMBIA)

TMA Bogota
Terminal Norte:
121.3 MHz

Terminal Sur:
119.65 MHz

Terminal Oeste:
119.95 MHz

App Central:
119.5 MHz




PLINIO ENRIQUE MARQUEZ APONTE

Especialista en Gerencia de la Seguridad Aérea.
Investigador de Accidentes e Incidentes de Aviacion.
Controlador de Transito Aéreo de Aerodromo, No Radar (APP-ACC) y Radar.
Controlador de Transito Aéreo Internacional.

Supervisor ATS.

Gestor de Calidad ATS.

Instructor de Transito Aéreo.

Gestor de la Seguridad Operacional - SMS.

Auditor de Calidad Aeronautica, Seguridad Aérea y SMS.



Incidente ATS incursion en pista (Rl)
Aeropuerto Rafael Nunez, Cartagena
03 de noviembre de 2018

Incursién en pista Cartagena, A320 — B737NG, 03-nov-18



Incursion en la pista

Todo suceso en un aerodromo que
suponga la presencia incorrecta de
una aeronave, vehiculo o persona en
la zona protegida de una superficie
designada para el aterrizaje o
despegue de una aeronave.

Incursién en pista Cartagena, A320 — B737NG, 03-nov-18



Informacion General

* Fecha: 03-Noviembre-2018

* Hora: 10:45 HL, 15:45 UTC

* Lugar: Aeropuerto Rafael Nunez,
SKCG

* Operacion: Aviacion Comercial

* Aeronaves: 01 A320-200
01 B737NG

Incursién en pista Cartagena, A320 — B737NG, 03-nov-18



Historia de la incursion en pista...

Durante el evento el aeropuerto
Rafael Nunez se encontraba
operando VMC.

Incursién en pista Cartagena, A320 — B737NG, 03-nov-18



Historia de la incursién en pista...

La aeronave B737NG volaba de Cartagena a Panama Pacifico

Incursién en pista Cartagena, A320 — B737NG, 03-nov-18



Historia de la incursién en pista...

La aeronave A320 volaba de SKCG con destino a SKRG.

Incursién en pista Cartagena, A320 — B737NG, 03-nov-18



Historia de la incursion en pista...

La aeronave A-320-200, sobrepasa el punto de espera
de la calle de rodaje Alfa sin autorizacion del ATC, con
actitud de ingresar a la RWY.

Se detiene bruscamente sobre el borde de la pista,
antes de ingresar, al escuchar en la frecuencia que la
tripulacion de la aeronave B737 dice:

V4

“Aeronave ingresando a la pista... Runway incursion.....”,

Cuando se encontraba en carrera de despegue desde |la
pista 01.

El B737 continud su despegue normal.

Incursién en pista Cartagena, A320 — B737NG, 03-nov-18



Senalizacion del punto de espera TWY “A”

Aeronave de A320-200 sobrepasando la sefializacion del
punto de espera sin autorizacion del ATC

U

Demarcacion del Punto de Espera TWY “A”

Incursién en pista Cartagena, A320 — B737NG, 03-nov-18
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Imagen de la incursion en pista
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Clasificacion del evento

A continuacion, se muestra la tabla de
clasificacion de |a gravedad de Ia
incursion en pista, propuesta por el el
Documento OACI 9870.

La tabla contempla cinco (5) categorias,
de A hasta E.

La categoria A es la de mayor gravedad

Incursién en pista Cartagena, A320 — B737NG, 03-nov-18



Tabla 6-1. Esquema de clasificacion de la gravedad

Clasificacion
de |la gravedad

Descripcion®

R

A
B

Un incidente grave en el que estuvo a punto de producirse una colision.

Un incidente en el que se reduce la separacion y existe una
probabilidad considerable de colision, el cual puede originar una
respuesta correctiva/evasiva en la que el tiempo es critico para evitar
una colision.

Un incidente que se caracteriza por la gran disponibilidad de tiempo y/o
distancia para evitar una colision.

Un incidente que cumple con la definicion de incursidn en la pista,
como, por ejemplo, la presencia indebida de un solo vehiculo, persona
0 aeronave en el area protegida de una superficie designada para el
aterrizaje y despegue de las aeronaves, pero sin consecuencias
Inmediatas para la seguridad operacional.

Informacién insuficiente o evidencia no concluyente o contradictoria que
no permite evaluar la gravedad.

Incursién en pista Cartagena, A320 — B737NG, 03-nov-18




Clasificacion de la gravedad

La incursion en pista fue clasificada con gravedad “B”:

* Hubo reduccion de la separacion,
e Existio probabilidad considerable de colision,
e Pudo generar una respuesta correctiva / evasiva (no se genero),

 El tiempo fue critico para la aeronave que se encontraba en carrera
de despegue.

Incursién en pista Cartagena, A320 — B737NG, 03-nov-18



Hallazgos...

e Existio una deficiente planeacion del rodaje de |la aeronave A320, ya que se
dirigian con actitud de ingresar a la pista sin haber sido autorizados por el ATC.

* La aeronave A320 incumplid las instrucciones emitidas por el ATC, en el sentido
de rodar al punto de espera de la calle de rodaje Alfa.

* La Tripulacion de la aeronave A320 perdio la conciencia situacional ya que rodé
con actitud de ingresar a la pista y nunca escucho que la aeronave B737NG habia
sido autorizada a despegar.

Incursién en pista Cartagena, A320 — B737NG, 03-nov-18



Hallazgos...

Los Servicios de Transito
Aéreo ATC, impartieron las
instrucciones de rodaje, y
Nno monitorearon
visualmente su
cumplimiento.

Incursién en pista Cartagena, A320 — B737NG, 03-nov-18



Causas probables...

* Error por complacencia de la Tripulacion de la aeronave A320, al creer en lo
que “pensaron que habian escuchado” (rodar al punto de espera Pista 01 y
no al punto de espera “A”).

Escuchar lo que se espera escuchar es una tendencia humana: “Assumption Mistake”.

* Débiles procedimientos de preparacion para el rodaje de la aeronave por
parte de la tripulacion.

* Inadecuado monitoreo del Control de Transito Aéreo al no percatarse que
las aeronaves siguieran las instrucciones impartidas en el area de
movimiento a su cargo.

Incursién en pista Cartagena, A320 — B737NG, 03-nov-18



Recomendaciones de seguridad operacional...

Al Operador de la aeronave A320

Incluir dentro del SOP las siguientes acciones las cuales serian acciones mitigadoras
del riesgo de una posible incursion en pista:

1. Anotar la ruta de rodaje.

2. Designar a un miembro de la tripulacion para que siga gradualmente la posicion
de la aeronave en el plano del aerodromo, que busque y notifique las senales y
marcas y siga la ubicacion de la aeronave vs. el plano del aerédromo.

3. Asegurarse de entender correctamente la fraseologia de la OACI “ruede apunto
de espera” (“taxi to holding point”) y prestar cuidadosa atencion a las
autorizaciones que incluyen contingencias (restricciones).

Incursién en pista Cartagena, A320 — B737NG, 03-nov-18



Recomendaciones a la Aeronautica Civil

1. Impulsar gestiones tendientes a la construccion de una calle de rodaje
paralela y obras complementarias en el aeropuerto de Cartagena..

2. Impartir directrices para mejorar la proteger de la informacion que hara
parte de una investigacion de suceso aéreo, con el fin de evitar la filtracion
de las comunicaciones aeronauticas.

Incursién en pista Cartagena, A320 — B737NG, 03-nov-18



Recomendaciones al Explotador de Aerédromo

1.

Demarcar (sefializar) apropiadamente la entrada y salida de la bahia de
espera de la cabecera 01.

Gestionar |la poda los arboles que obstaculizan la visibilidad desde la torre
de control hacia la pista, y en especial hacia la cabecera 01.

Disponer la implementacion de un sistema de Barras de Parada en el ingreso
de las calles de rodaje a la pista de acuerdo a lo dispuesto en el Anexo 2 al
Conenio OACI, Reglamento del Aire.

Incursién en pista Cartagena, A320 — B737NG, 03-nov-18



Recomendaciones al Prestador de Servicios ATS

1. Promover en los aeropuertos Regionales la simulacion de situaciones
contingentes en los procesos de habilitacion y chequeo de los controladores,
para mejorar la eficiencia en la Gestion de los Servicios de Transito Aéreo.

2. Estudiar la posibilidad de incrementar el numero de controladores de
transito aéreo en el aeropuerto de Cartagena dada la carga laboral que alli
se les presenta.

3. Revisar el uso de fraseologia adecuada para la autorizacion de rodaje sobre
la pista.

Incursién en pista Cartagena, A320 — B737NG, 03-nov-18
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De conformidad con lo establecido en |la Parte 114 de los Reglamentos
Aeronauticos de Colombia, RAC 114, y en el Anexo 13 al Convenio de
Aviacion Civil Internacional, OACI, “El unico objetivo de Ias
investigaciones de accidentes o incidentes sera la prevencion de futuros
accidentes o incidentes. El proposito de esta actividad no es determinar
culpa o responsabilidad”.
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Para tener en cuenta:

Esta actividad es de tipo académico y tiene como Unico propdsito contribuir a
la seguridad operacional.

Se enmarca dentro de los fines de la Investigacion de Accidentes: encontrar
las causas de los accidentes y prevenir su repeticion; no busca culpables ni
responsables (Anexo 13 OACI, RAC 114).

El uso de registros se hace con respeto hacia las personas y entidades.

No buscan, por lo tanto, ni se pueden utilizar, para desprestigiar, ni dafar la
imagen o reputacion de las organizaciones o de las personas.




EVESO Avion AIRBUS A340-642
Matricula D-AIHC

Aerolinea Lufthansa

En Ruta R564, TMA CLO, 21 NM NE CLO
Valle del Cauca, Colombia

17 de Noviembre de 2018



Informacion General

Fecha: 17 Noviembre 2018
Aeronave: AIRBUS A340-642
Hora del Evento: 19:36 HL (00:36 UTC)
Lugar: R564 TMA CLO

(21 NM NE VOR CLO)
Tipo de Operacion: Vuelo Regular PAX

Fase: En Ruta

Lesiones: NIL
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El Aeropuerto Internacional
Alfonso Bonilla Aragdén de Cali
(IATA:CLO), considerado por la
mayoria de las companias
aéreas como el primer
aeropuerto alterno para los

vuelos que tienen como

destino el Aeropuerto
Internacional El Dorado de

Bogota (IATA:BOG)

JETPHOTOS.NET



Antecedentes

En la fecha y hora del evento, 19 aeronaves ingresaron en el espacio aéreo del
TMA de Cali para aterrizar en el aeropuerto de Cali; el inesperado alto flujo de
aeronaves hacia Cali generd complicaciones debido a la repentina saturacion del
espacio aéreo y de las comunicaciones en una sola frecuencia aeronautica del
TMA.

Sin embargo, nunca se presentd ningun riesgo de colision. la Autoridad
Aeronautica no recibid informe alguno de reporte de “TCAS-RA” por parte los
explotadores o de ninguna Tripulacion, posterior a la fecha. Igualmente, en la
frecuencia aeronautica nunca se escuchd reporte alguno de “Resolution
Advisory” (TCAS - RA).



Antecedentes

La investigacion del evento se dio ante la filtracion de audios y la publicacion
de estos en redes sociales; igualmente, se presentd una escandalosa difusion
mediatica en la que se denuncidé una “cuasi colision” entre dos vuelos con
destino a Cali; Avianca 024 (AVA024), un Airbus A330 que volaba en la ruta
Lima (OACI:SPJC) - Bogota (OACI:SKBO) y el vuelo Lufthansa 542 (DLH542) que
hacia la ruta Frankfurt (OACI:EDDF) - Bogota (SKBO).

Debido al cierre de Eldorado por condiciones meteorolodgicas, los dos vuelos
habian procedido a Cali como aeropuerto alterno.



CONTROLADORES AEREOS PRENDEN LAS ALARMAS
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Resumen de los hechos:

Siendo las 19:00 HL del 17 de noviembre, BOG suspendio las operaciones aéreas
en el Aeropuerto Eldorado por condiciones meteorologicas.

Los diferentes sectores de BOG iniciaron la coordinacion con el Control de
Aproximacion de Cali, APP CLO, para dirigir todos aquellos vuelos que requerian
proceder a CLO como aeropuerto alterno.

Efectivamente, diecinueve (19) aeronaves se dirigieron al espacio aéreo del Area
Terminal de Cali, TMA CLO, transferidas por los diferentes sectores del Centro de
Control de Bogota. (Tabla No. 1)
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1 JREGA | AVARIEZ | A5 SKED 13450 200 7] H0E 15 1 Itin eraric @O
2 TULLA | AVAZZ0E | A325 SHCL 0400 200 7] 13 13 2 (NL BD:G
3 OREGA | AVABRIE | AZS SHPE 0:10 200 57 21 12 3 (NL BD:G
4 OREGA | OMNEBA4 | A319 SEFZ 11 20 57 024 13 4 (NL BD:G
5 JREGA | AVAZZO0E | A3 SHCL 12 20 130 31 19 5 (NL BD:G
6 JREGA | GLGE3E2 | A5 SEGU 12 250 220 38 (25 7 (NL BO:G
7 JREGA | AREADED | A320 SHCL 11 30 200 34 023 5 (NL BO:G
3 OREGA | AREADSE | A5 SHCL 015 20 210 1106 051 11 {55 (NL BD:G
3 JREGA | LANGTS ETEE SEL 13 260 230 1109 (56 12 (NL BO:G
10 JREGA | GLEE3TT | A320 THIC 317 200 200 48 031 EH (NL BO:G
11 JREGA | AvADZ4 A2 SHIC 02 260 240 113 043 13 (NL BD:G
12 OREGA |_LREIL AZad MROC 13 20 220 20 057 15 1:10 (NL BD:G
13 OREGA | OMESSZ | A332 SEGR 1z m 70 1103 041 10 045 (NL BD:G
14 | TULUA | AvA24T A3l FIAD 036 20 230 117 051 14 053 (NL BD:G
15 OREGA | AVAZRZS | AZXS SKEQ 07 280 280 50 023 (NL BOG y QL L0 Proc BOG
g OREGA | DIHGA2 A3A0 EDDF 02 40 40 057 023 9 0:38 (NL BO:G
17 OREGA | AVASD9 SKED 030 120 230 59 29 112 Drast O CHL y Proc BOG
18 ASIKD | RPEGAS E130 MFTD 13 290 230 115 52 16 Itin erario @D
13 | TULA | AvAD3S AZ2S KA A0 260 260 52 k12 Drest CLD CNL yProc PEL

Tabla No.1 - Registro de aeronaves en el TMA Cali durante el evento

e DLH542 - A340 a las 00:38 UTC
* ONE852 - A332 a las 00:45 UTC
e AVA247-A319 alas 00:53 UTC
e ARE4054 - A32S alas 00:55 UTC
e AVA9209 - A32S alas 01:02 UTC
* LRC691 - A320 alas 01:10 UTC

Estas aeronaves aterrizaron sin novedad
en Cali, excepto el AVA9209 que procedio
finalmente hacia Bogota.



Historia del vuelo DLH542

En preparacion para su vuelo de Frankfurt a Bogota la tripulacion obtuvo un
prondstico meteorolégico (TAF) para su estimado de arribo a Bogota. El TAF
indicaba actividad de tormentas y lluvia terminando aproximadamente 2 horas
antes de su ETA. El reporte también indicaba condiciones similares para Medellin
y Cali terminando de 1 a 3 horas antes de su ETA.

La tripulacion eligié Medellin como aeropuerto alterno en su plan de vuelo.

DLH542 abastecio suficiente combustible para cubrir su vuelo con destino a SKBO
y alterno Medellin con un estimado de 42 minutos extra restante posterior al
alterno.



DLH542 utilizd parte de su CONT FUEL (combustible de contingencia) en
desviaciones por mal tiempo sobre Venezuela.

30" antes de Bogota DLH542 solicitd descenso y el controlador los “sorprendio”
informando que Bogota se encontraba cerrado y recibieron instruccion de
incorporarse al circuito de espera sobre DOPLO.

DLH542 solicitd un estimado (ETA) para Bogota y el controlador respondid...“60
minutos”.

Sobre DOPLO, Mission Support de Lufthansa informdé a DLH542 que habia
tormentas en Medellin y que Cali se encontraba sin tormentas.

Después de completar medio circuito en la espera sobre DOPLO, DLH542 decidid
proceder a Cali.



En su reporte el piloto declaro:

“Esperabamos una aproximacion exigente. Infortunadamente no teniamos
procedimientos de aproximacion ni de aterrizaje para Cali guardados
(alimentados) en la base de datos del FMS”.

En acercamiento a OREGA, DLH542 hizo su primera llamada de radio a APP CLO
reportando FL240 y solicitd instrucciones de como proceder después de

OREGA. Mas adelante, después de repetidas llamadas, APP CLO instruyo a
DLH542 a mantener FL240.

“La comunicacion en la frecuencia de ATC estaba congestionada y varias
transmisiones eran blogueadas por otros”; adicionalmente, el piloto aclard que
“Las comunicaciones en la frecuencia ATC eran casi completamente en espanol,

y por lo tanto, no tuvimos oportunidad de darnos una idea de que
procedimiento de aproximacion o de espera prever”.
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Cuando DLH542 cruzaba lateral a MANGA, el ATC le instruyo viraje derecha para
gue iniciara espera en MANGA; DHL542 no entendia las instrucciones de ATC.

En vista del conflicto que se estaba desarrollando, APP CLO anticipadamente
emitio instrucciones de alternativa a DLH542, instruyéndole que virara a la
derecha “IMMEDIATELY”, para evitar su acercamiento a otro trafico, el AVA024, que
se encontraba en espera en el VOR CLO al mismo nivel de vuelo, FL240.

Otra aeronave con destino a CLO, Ocean Air 852 (ONE852), intentd explicar a
DLH542 las instrucciones en inglés.

DLH542 manifestd no poder hacerlo: “UNABLE” puesto que no podia identificar el
FIXy APP CLO le dio las siglas individualmente M-A-N-G-A.



DLH542 no habia recibido con
anterioridad, instrucciones
claras y precisas de como
proceder dentro del TMA de
Cali;

No se le dio oportunamente,
instrucciones apropiadas para
incorporarse en una espera que
no estaba publicada;

No se le habia indicado
(utilizando fraseologia
estandarizada) la manera como
incorporarse en esa espera con
detalles del circuito (distancia de
FIX al VOR CLO, radial, lado de la
espera, sentidos del viraje,
tiempo de los tramos, etc.)







La tripulacion del AVA024 intervino en la frecuencia, cuestionando
innecesariamente el desempeno del ATC y blogueando aun mas el critico
tiempo de la ya congestionada frecuencia; aqui mismo, el AVAO24 reporto
avistamiento de trafico (NavDisplay) a la misma altura.

Al momento, AVA024 se encontraba en su viraje de alejamiento en la espera
VOR CLO.

El DLH542 para entonces, habia acatado la instruccion de virar a la derecha y
se encontraba virando hacia el rumbo 360°.
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Analisis
1. Transferencia del trafico aéreo del ATC Bogota al ATC Cali.

* El manejo de todo el flujo de trafico aéreo de Bogota, mas el trafico propio de
las operaciones de Cali, en un corto tiempo recayd inesperadamente en
solamente dos (2) Controladores de Cali, y en un pequefo espacio aéreo como
es el TMA de Cali.

* El control radar se dificultd por el solapamiento de las etiquetas.



2. Asignacion de Patrones de Espera

e El ATCO no debiod recurrir a ordenar espera(s) sobre el punto MANGA para
tripulaciones extranjeras (no familiarizadas con el area); ésta espera no estaba
publicada y de hecho no estaba programada en el FMS.

e ATC dificulto el proceso a DHL542 al no proveer con anticipacion la ubicacion de
MANGA (Radial y Distancia del VOR CLO) con detalles requeridos para
incorporarse a ésta.



3. Comunicaciones

 La congestion del trafico aéreo se hizo notoria en las comunicaciones. Se
cometieron errores tanto por parte del ATCO, como por parte de las
tripulaciones involucradas en el evento.

* Las comunicaciones no fueron consistentemente claras ni concisas en ingles.

« EI ATCO no daba respuesta a algunas notificaciones criticas, como las
declaratorias de “Minimum Fuel Status”, lo que conllevaba a que las
tripulaciones hicieran llamados repetidamente.

* A suvez, algunas tripulaciones no fueron consecuentes con la situacion, pues no
respetaban las prioridades e irrumpian con llamadas simultaneas.



4. Actuacion del vuelo AVA024

* A la critica situacion se sumo la actitud de la tripulacion del vuelo AVA024,
que, en lugar de limitarse a reportar la observacion de otra aeronave a su
misma altura, intervino inoportunamente de manera poco proactiva y
ocupando innecesariamente la congestionada frecuencia.

e Ademas, cuando el AVA024 intervino, ya se habia resuelto el eventual
conflicto por parte de ATC.

e Cabe anotar que los desafortunados comentarios del vuelo AVAQ024,
registrados en grabaciones no oficiales y ampliamente difundidos por fuera de
contexto, desdibujaron la realidad de |a situacion presentada.



5. Manejo del vuelo DLH542

e Tanto el ATCO como la tripulacion de DHL542 demostraron haber tenido

limitaciones en la competencia linglistica en inglés para eventos no rutinarios,
inesperados o fuera de lo comun.

e DLH542 debid recibir instrucciones claras y precisas sobre como proceder
dentro del TMA de Cali; no se le instruyd apropiada ni oportunamente como
incorporarse en una espera que no estaba publicada.



6. Conflicto entre los vuelos DLH542 y AVA024

De acuerdo con los criterios establecidos en el RAC 114, Apéndice 3 (Tabla de
Indice de Severidad) y el andlisis de las evidencias, este evento se clasificd

como un EVESO con severidad baja.

Se tomod en cuenta que en el punto de su mayor cercania (4.9 NM) las
aeronaves ya se encontraban en rumbos totalmente divergentes; DLH542
virando a rumbo 360° y AVAO24 con rumbo hacia el sur, y como tal, nunca
existio un riesgo de colision.



La maxima proximidad de las
aeronaves se dio a las
00:36:42, a 4.9 millas, con |
derrotas divergentes.

A las 00:38, el vuelo DLH542
declar6 estar en “Minimum
Fuel Status”.

Durante su viraje, ATC le dio
instruccion para descender vy
proceder al VOR CLO.

DLH542 inicid la aproximacion \
final a las 00:57 UTC y aterrizd [Raae= \gbmoza . 329
sin novedad. | |

00:36:42 :




1. Separacion vertical 25 puntos
2. Separacion horizontal 10 puntos
3. Vel. de acercamiento 5 puntos
4. Trayectoria de vuelo 3 puntos
5. Factor de control ATC 5 puntos
PUNTAJE TOTAL 48 puntos

Nota: el valor de las velocidades se resta en
razon a que, en el momento de maxima
cercania, no habia acercamiento, por
derrotas divergentes.

Por la puntuacion obtenida en la tabla de
indice de severidad, se clasificod este evento
como EVENTO DE SEGURIDAD OPERACIONAL,
si bien es cierto la separacion lateral estuvo
en 4.9 millas, éste hecho se registrd ya con
derrotas divergentes.

TABLA DE INDICE DE SEVERIDAD - AREA TERMINAL RADAR

1. SEPARACION VERTICA . SEPARACION HORIZONTAL
- I:.O((:J?PIGSER = RUMIOS &k ARAS ::IllaSORm PUNTOR
Menos de 500 pies ]Tr Menos de 1 milla 25
500 pies a 599 pies 20 1 milla a 1.9%9 millas 23
600 pies a 699 pies 15 2 milles a29%9 millas 21
700 pies a 799 pies 10 3 millas 2 3 999 millas 15
800 pies a 999 pies 5 4 miles a4 999 millas | 10 l
3. VELOCIDAD DE ACERCAMIENTO PUNTOS 3 MIZII::’-E:I‘::AEGOO: ::]iz::l:A:' % PUNTOS
500 nudos o mas 20 1.989 millas 0 menos 25
400 nudos a 499 nudos 16 20 millas a2 4% millas 20
300 nudos a 399 12 25 millas a2 9% milles 15

2% nudos 0 menos

u 4. TRAYECTORIAS DE VUELO

5
PUNTOS

Nota 1: Para el célculo del indice de sevendad, sepearecion de

Convergiendo/ Derrotas opuestas 18 5Millas sime los valores oblendos en 1., 2, 3., 4. y 5.
Comvergiendo - Derrotas que se cruzan 16 Nota 2: Para el cdculo del indice de sevendad, separacion de
3 Millas sume los valores obtenidos en 1,21 3 4 y5
Misma Derrota 12
Divergiendo/ Demotas que no se cruzan I 3 l
5. FACTOR DE CONTROL POREL ATC PUNTOS CLASIFICACION POR INDICE DE SEVERIDAD
No conirolado 12 ALTO 90 puntos o mas
Controlado con TCAS RA 10 MODERADO De 50 a 89 puntos
Controlado sin TCAS RA 5 BAJO ! E puntos o meng

Tabla de Indice de Severidad




7. Competencia Linglistica

El ATCO titular poseia un nivel linglistico operacional vigente (Nivel 4)
certificado por una entidad aprobada para aplicar examenes de inglés de
acuerdo a las directrices de la OACI.

La tripulacion de vuelo del DLH542 estaba compuesta por 3 Pilotos incluyendo
un “Cruise Relief Pilot”; 2 de ellos tenian sus licencias con habilitacion
linglistica Nivel 4 vigente, y el tercero tenia su habilitacion linglistica Nivel 4
vencida en febrero del 2016.



7. Competencia Linguistica

Las comunicaciones en inglés, por parte de la tripulacion, fueron
notablemente limitantes al no explicar claramente la razon por la cual les era
imposible proceder a MANGA. Dicha accion y posiblemente una solicitud de
vectores con instrucciones progresivas pudiese evitado demoras y confusiones
a las partes involucradas.

No obstante, las instrucciones criticas suministradas por ATC al DLH542 para
qgue virara por su derecha, si fueron claras y comprensibles.



Recomendaciones

Aun cuando el evento no llegd a ser un Incidente Grave, el Grupo de
Investigacion de Accidentes (GRIAA) si encontrd en la investigacion, hallazgos
de importancia que ameritaban una revision en el sistema operacional ATC.



Recomendaciones

dp&Ridas emitd latFigedemesqraitass de Seguridad Operacional
Al Grupo Aeronavegacion Regional Valle (6)

Al Grupo de Aeronavegacion Cundinamarca (1)

A la Direccion de Servicios a la Navegacion Aérea (3)

Al Operador del Vuelo AVA024 (1)

Al Operador del Vuelo DLH542 (1)

A los Operadores de Vuelos Internacionales (1)



Acciones Inmediatas del ATSP

1. Se cred el fix DODGI dentro de la TMA de CLO.
2. Se modifico Ruta R564, incluyendo fix DODGI entre OREGA y MANGA asi:

OREGA - DODGI:
* DIST: 21 NM
* RUMBO: 249°
* MEA:17000 FT
SENTIDO PREFERENCIAL OREGA — DODGL.



DODGI - MANGA:
* DIST: 19 NM
* RUMBO: 249°
* MEA:17000 FT
SENTIDO PREFERENCIAL DODGI - MANGA.



3. Se cred y se publicéd un
HOLDING en el fix DODGI con
las siguientes caracteristicas:
INBOUND: 249°

OUTBOUND: 069°

ALTITUD: 17000 FT a 24000 FT
SENTIDO: DERECHA

/\ el '/J o
W

DODGI :. >N /N03°52'07"
N03°42'23" W Wo75°29148"
W075°48'45" \/ov o B

)

o\ q_b?f
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PUBLICADO EN CARTA TMA CLO Y CTA CLO AMDT AlP 56.






OBJETIVOS

Orientar al Grupo sobre el método para realizar la
investigacion de un incidente ATS.

Dar a conocer las capacidades con que cuenta el
equipo de investigadores ATS, al momento de
brindar apoyo a los diferentes equipos de
investigacion.




Procedimiento para realizar una investigacion ATS

Recepcion del reporte del peligro, riesgo asociado o evento operacional.
Recopilacion de evidencias.
Analisis de la evidencia

Determinaciones ( causas probables ).

a M W D F

Recomendaciones de seguridad operacional.



¢ QUE EVIDENCIAS RECOPILAMOS ?
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FICHAS DE PROGRESO DE VUELO
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22- DIAGRAMA AIRPROX MARQUE LA TRAYECTORIA DE LAS AERONAVES Y DIBUJE LOS TRAYECTOS DE LAS
RUTAS, INTERSECCIONES ¥ RADIOAYUDAS QUE SE REQUIERAN PARA EL DIAGRAMA,
TAL COMO LO OBSERVO EN LA PANTALLA RADAR:

FORMULARIO PARA EL REGISTRO TN
DE INCIDENTES ATS EN BOGOTA o

EN SU TOTALIDAD - -
ApmEAEL _ | P A A TAL, AT
1o |lol™® | 0| o
3 BECTORES ATC BOVOLLGRADOS TOLAS CONTROLADORES BUCTORES WYOLUCRADOR | MSLAS BuP Tussed
GomlRA UIT) | BORNTEACAC R ARG B & MATRCULA 3
P10 O
L__ o7y | | | 1 | seas
COD. TRANSPOSE. '+ REGLAS D VUELD | ¥5 TRAVICTO DI AUTA B ) TR s
| _ BOUECATIVO
SKBO - Swbg T 1CHR/59¢ Ve
KLvHe 1%
L O | MACIA | DESVID
12- FARE O VLD - i ERTIRCCI0M DRL ATC mﬁ.‘ 23- OBSERVACIONES RADAR DEL ATC 24- AIRPROX
[ wa mon Mulergads %“ v i 1AL
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COPIA DE LOS DIARIOS DE SENALES DE LAS POSICIONES DE CONTROL

@ |! itulo: Diario de Seﬂ%
DDk e
Fecha y hora 29/04/72019 : Py Pagina
—~rT7 4 d ta: 351 PM Clave: GSAN-1.3-08-10 Version: 01 1 de 2
FECHA REGISTRO FECHA SUCESO .
o ewases) ottt DESCRIPCION DEL EVENTO FUN LUGAR
17/03/2019 03:23 17/03/2019 03.00 |AEROPUERTO ELDORADO OPERA Il | skeozZTZXx
CONFIGURACION ORIENTE. SALIDAS RWY 13L,
LLEGADAS RWY 13R/13L. OPERA SIN DEMORAS.
17/03/2019 20:37 17/03/2019 17:00 AEROPUERTO ELDORADO OPERA - SKBOZTZX
CONFIGURACION ORIENTE. SALIDAS RWY
13R/M3L, LLEGADAS RWY 13R/13L. OPERA SIN
DEMORAS.
17/03/2019 18:45 17/03/2019 18:30 AVA244 A333 NS8O4AV en ruta SKBO-KJFK reporta a - SKEDZGZA
la hora RA cruzando el circuito de GYM. Se le
informa a la tripulacidn que no hay ninguna aeronave
de GYM por encima de 10000 pies. NL
17/03/2019 23:26 17/03/2018 23:00  |inicio turno, EDR TWR opera configuracion oriente, | Q]| SKBOZTZX
ambas pistas, equipos OK. personal OK
18/03/2019 03:43 18/03/2019 03:40  |Segun notam DOS61/19 cierre pista 13L/31R cerrada |} | SKBOZTZX
desde las 0500z hasta las 10002, enterado llegadas.
18/03/2019 16:26 18/0372019 16:25 N149CS (OMAHAA49) no requiere permiso de FAC .-| SKEDZGZA
|para scbrevueio espacio aérec Colocmbiano enterado
GYE
18/03/2019 16:43 18/03/2019 16:36 SE CANCELAN APROXIMACIONES PISTA 13R - SKEDZGZA
POR PRESENCIA DE DRON A 2 MILLAS DE LA
CABECERA 13R
18/03/2019 17:09 18/03/2019 16:57 Se opera normal aproximacion a las 2 pistas 13R y Il | SKkBOZTZX
130
18/03/2019 2109 18/03/2019 21:00 Informa MO de SPIM, VVC354 no tiene autorzacion - SKEDZGZA
de ingreso espacio aereo Peruano. enterado JAM
TWR
18/03/2019 21:42 18/03/2019 21:30  |Por formaciones convectivas on crecimiento en Bl | SKEDZGZA
PAPET, IRUPU BITED,GIPKU BUV Se reduce
capacidad a 28 operaciones entre 2300-0200 UTC
Enterado grupo coordinador ATC, DSNA, JEF NAL,
JEF REG, COORD ACC. via Whatsapp —
18/03/2019 23:34 18/03/2019 23:00 |De acuerdo a NOTAM D0561/19 se prevé cerre de | JIlll| SKBOZTZX
pista 13L/31R entre las 0500z y 1000z
18/03/2019 2359 18/03/2019 2300  |entro de turno Supervisor, capacidad en 28 ops por .] SKBOZTZX
malti.




INFORMACION METEOROLOGICA
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INFORMES METAR

METAR SKBO 282300Z 32008KT 8000 TS BKN015CB 14/12 A3029 NOSIG RMK VCSH SE/S=

METAR SKBO 290000Z 09004KT 8000 TS FEWO015CB SCT017 BKNO70 14/12 A3031 NOSIG RMK
CB VCSH/SE=

NEFOANALISIS

Sistema de baja presion en evolucion al NNE del Aeropuerto El Dorado, con sentido de
desplazamiento E a W.

Formacion de nubes de tipo convectivo a 1500 ft.
Presencia de precipitacion en las proximidades del aerédromo.

Visibilidad reducida a 8000 metros.



GRABACIONES DE FRECUENCIAS, MEDIOS DE COMUNICACION Y
POSICIONES DE CONTROL




Doc.9756, Manual de Investigacion de Accidentes e
Incidentes de Aviacion.
Parte Il

Capitulo 3

RESPONSABILIDADES RESPECTO DE LA
INVESTIGACION

Doc 9756
AN/965

Manual de investigacion
de accidentes e
incidentes de aviacion

Parte Il
Procedimientos y listas de verificacion




GRABACIONES

Grabaciones de las frecuencias aeronauticas.
Grabaciones de los medios de comunicacion y coordinacion entre las dependencias ATS.
Grabaciones de ambiente de los puestos de trabajo ATS.

Grabaciones del CVR (Cockpit Voice Recorder).



TRANSCRIPCION DE LAS GRABACIONES

18:22:20 13 Prosiga para VI © uno uno tres.
18:22-24 Comirolador en chegueo Vire izqguierda rumbo cero cuatro cero interrumpa en
" - Secror Oesre 71719.95 Mhz Uno nueve cero.
E‘_&m-ﬂhﬂ cero cuatro cero, estamos conr uno ocho
18:22:25 13 e Lot
(Error eracional, & pilors del -oeﬂu- insrucciones de virar
izg ¥y colaciona “derecha™.)
Correcto sefor.
18:22-30 Comirofador en chegueo
B - Secror Oesre 1719.95 Mhz {ermor se ampiifica, Controlador no defecta el error operacional
afed D =
&hﬂ urno uno tres, manfenga rumbooo
18-22-34 gﬂ" trofador e;'fghéeﬁqﬂio ¥ comunigueee, uno uno.
ector re ) “ { se escucha por la frecuencia un grito de fondo
con la palabra “no"™ )
- Mantiene rumbo. contacta uno uno nueve decimal
18:22:38 113 cinco, NN, o uno uno tres, mantiene uno
ocho mil pies.
18:-22-44 Controlador en cheqgueo Mantenga eslfa frecuencia comandante, mantenga
- - Secror Oesre 7179.95 Mhz esta frecuencia.
18:22:46 BT13 Enterado.
Viva Colombia ocho uno uno tres, liene fransito por su
. izqurierda, con el mismo mivel, vire por laaa izquierda
18:22:49 Cangg;z:ed?';;u ;;a:'gze- cror de inmediato para evadir trénsito, por su izquierda de
immediato rumbo fres seis cero.
18:23:03 [ FE Confirmaaa paraaa N 55 ;para quien?
i UNO UNQO TRES, TIENE TRANSITO AL
18:23-07 Controlador titular Sector MISMO NIVEL, LLEGANDO POR SU [ZQUIERDA!,
- - Oesre 779.95 Mhz. i VIRE IZQUIERDA DE INMEDIATO RUMBO TRES SEIS
TRANSITO CON UNO OCHQO MIL.!
18:23-16 Comrofador en chegueo HO UNO UNO TRES DESCIENDA,

Secror Oesre 779.95 Mhz

JDESCIENDA AHORA PARA UNO SIETE  MiL:,




MENSAIJES NOTAM

(A0149/719 NOTAMR AQ00832/719
QIMPEL/QMXLT/ IV M/ A/ 000,939,/ 1235N08142W010
A)SESP B)1901232345 C)19032301100

D)DLY HEN 2345-2359 AND 0000-1100

EXC JAN 25, 26,27

E)TWY A LTD, ONLY ACFT CAT A AND B)

(CO0144/7°19 NOTAMR CI3602/7°18
QIMPZL/RQFTAS/T/B/ A/ 000,/,993,/12356N08142W010
A)SKSP B)1901161238 C)1904162359EST

E) TRANSMISOMETRO MID RWY 06/24 OU/5)

(CO022/,19 NOTAMN
QIMPEZL/QFUAUS TV NBO/A/ QOO /909,/1235N08142W010
A)SKSP B)1901021833 C)19032312359

DYHZ4

E)YAVGAS 1001320 NO AVBL)



Incidente Operacional

ATR 42-500- / Airbus 320
Sector Sur— Bogota
17 de marzo de 2019



Diay Hora: 17 de marzo de 2019 - 02:42:15 UTC
Aviacion Comercial / Aviacion Comercial
Fase: Descenso / Ascenso
Lugar: Sector Sur Bogota
11 NM VOR GIR / Radial 085
Entre FL200 y FL2100

Ocupantes: (45 personas a bordo)
(135 personas a bordo)

Lesiones: Ninguna



HISTORIA DEL SUCESO

DESCRIPCION DE LA RUTA DEL GLG8381



HISTORIA DEL SUCESO RUTA DEL GLG8381




HISTORIA DEL SUCESO RUTA DEL GLG8381




HISTORIA DEL SUCESO

DESCRIPCION DE LA RUTA DEL NSE8754



HISTORIA DEL SUCESO RUTA DEL GLG8381
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PERO...

¢ QUE PASABA FUERA DE LA FRECUENCIA ?



TRANSCRIPCION DE LAS GRABACIONES AMBIENTALES
POSICION DE CONTROL SECTOR SUR
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8.1 NM

02:41:37 UTC- Hora en la que el Controlador del SECTOR SUR da instrucciones al
GLG8381 de virar derecha rumbo dos ocho cero, para separacion del NSE&754.

k"

02:41:37
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Maximo acercamiento entre las dos aeronaves
2.4ANM en la horizontal y 800Ft en la vertical
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11 NM VOR GIR / Radial 085
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CAUSA PROBABLE PARA LA OCURRENCIA DEL SUCESO

Pérdida de conciencia situacional al enfocarse en
una conversacion fuera del ambito operacional,
debido a |la baja densidad de transito,
lo cual bajo la alerta tanto del Controlador titular
como del Controlador planificador.




¢ PARA QUE HACER UNA INVESTIGACION ?
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Clasificacion — Taxonomia OACI

 MAC: AIRPROX/Alerta TCAS/Pérdida de Separacion/Cuasi Colisiones en el
aire/Colisiones en el aire



CALIFICACION DE LA SEVERIDAD DEL EVENTO

RAC 114
Investigacion de Accidentes e incidentes de Aviacion
Apéndice 3, Indices de Severidad ATS,

Tabla de indice de Severidad - Control de Area Radar



Grado de Severidad del Evento MODERADO

@

UNIDAD ADMINISTRATIVA ESPECIAL DE AERONAUTICA CIVIL

SECRETARIA DE SEGURIDAD AEREA,

TABLA DE INDICE DE SEVERIDAD - CONTROL DE AREA RADAR
1. SEPAT;:L'::;EMIM PUNTOS 2. SEPTS::;ERTICAL PUNTOS
Menos de 500 pies 25 Menos de 1000 pies 5
H500 pes a 599 pies 20 1000 pies a 1199 pes A0
600 pes a 699 pies 15 1200 pies a 1399 pies 15
00 pies a M99 pies 10 1400 pies a 1599 pes 10
B0 pes a 999 pes ] 1600 pes a 15999 pes ]
3. SEPARA':I&::I:I:FHEHTAL PUNTOS
Menos de 2 mila 25 |Mota 1: Para el célculo del indice de severidad, seleccione
2 milla a 3 999 milas 21 entre 1 vy 2 lasepamodn verical que comesponda y sumelke
4 millas 25999 millas 15 los valores obtendos en 3, 4 5 y 6
6 millas a 7 999 milas 10
4. VELOCIDAD DE ACERCAMIENTO PUNTOS
500 nudos o mas 20
400 nudos a 499 nudos 16
300 nudos & 399 12
229 nudos o menos 5
5 TRAYECTORIAS DE VUELD PUNTOS
Comergiendol Demotas opuestas 18
Comergiendo - Derrotas que se cruzan 16
Misrmia Demota 12
Dwengiendod Dermotas que o S& cruzan 3
6 FACTOR DE CONTROL POR EL ATC PUNTOS CLASIFICACION POR INDICE DE SEVERIDAD
Mo controlado 12 ALTO 80 puntos o mas
Contralado con TOAS RA 10 MODERADO De 50 a B9 puntos
Conrolado sin TCAS RA 5 BAJOD 48 puntos o menos

Valor

Criterio de Evaluacion

opuestas
Controlado 10

con RA

Factor de control ATC

PUNTAJE TOTAL 74



EL OBJETIVO FINAL

Después de resolver los interrogantes

expuestos, emitir recomendaciones de

Seguridad Operacional con fines de no
repeticion del suceso.



Y Recuerde...

SAFETY FIRST
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Investigacion

de Accidentes Aéreos:
Eventos ATS




WEBINAR

Investigacion de Accidentes Aéreos:
Eventos ATS

Informacion general

Fecha: 27 —febrero 2018

Hora: 22:33 HL

Lugar: 40.5 NM VOR CLO entre OREGA y MANGA, aerovia R564
Operacion: Transporte regular de pasajeros

Ocupantes: 31

Lesiones: Ninguna




WEBINAR

Investigacion de Accidentes Aéreos:

Eventos ATS

ACCIDENTALIDAD CFIT COLOMBIA 2010-2020

Clasificacion

Accidente
Incidente
Incidente
Accidente

Incidente grave

Incidente grave
Accidente
Accidente
Accidente
Accidente
Accidente
Accidente
Accidente

Incidente grave
Accidente
Accidente
Accidente
Accidente
Accidente
Accidente
Accidente
Accidente
Accidente
Accidente
Accidente

Departamento
Cundinamarca
Santander
Norte de Santander
Cauca
Valle del Cauca
Valle del Cauca
Antioquia
Antioquia
Valle del Cauca
Antioquia
Chocé
Santander
Santander
Valle del Cauca
Valle del Cauca
Meta
Santander
Norte de Santander
Cundinamarca
Cundinamarca
Boyaca
Norte de Santander
Santander
Valle del Cauca
Antioquia

Operacion aérea
Vuelo de traslado
Transporte de pasajeros
Transporte de pasajeros
Transporte de pasajeros
Transporte de pasajeros
Vuelo de traslado
Instrucciéon
Transporte de carga
Espectogamametria
Aerografia
Vuelo privado
Instruccién
Instruccion
Instruccién
Vuelo privado
Transporte de pasajeros
Exploracién geofisica
Vuelo privado
Vuelo privado
Instruccion
Transporte de carga
Transporte de carga
Transporte de pasajeros
Exploracidn sismica
Transporte de pasajeros

Fatales

A WA NOOFL BANUWONRENWWNOONSNOO R

(93]
o

Graves

o

U O OO O FrPr OO0OO0DO0DO0OO0OO0OO0ODO0DO0ORFr OO0 Fr OOoONO o

Leves
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137

Modelo
Cessna T303 Crusader
ATR 72
ATR 72
Piper PA-31 Navajo
Airbus A318
Airbus A320
Cessna 172 Skyhawk
Bell 206
Cessna 208 Caravan
Piper PA-60 Aerostar
Cessna T303 Crusader
Cessna 150
Cessna 172 Skyhawk
Piper PA-28 Cherokee
Cessna 206
Dc3
Piper PA-31 Navajo
Piper PA-34 Seneca
Cessna 172 Skyhawk
Piper PA-28 Cherokee
Bell 206
Bell 206
Bell 206
Bell 412
Cessna 206

Categoria
Ala fija
Ala fija
Ala fija
Ala fija
Ala fija
Ala fija
Ala fija
Ala rotatoria
Ala fija
Ala fija
Ala fija
Ala fija
Ala fija
Ala fija
Ala fija
Ala fija
Ala fija
Ala fija
Ala fija
Ala fija
Ala rotatoria
Ala rotatoria
Ala rotatoria
Ala rotatoria
Ala fija

Dafio aeronave
Destruida
Ninguno
Ninguno
Destruida
Ninguno
Ninguno
Destruida
Destruida
Destruida
Destruida
Sustanciales
Destruida
Destruida
Sustanciales
Sustanciales
Destruida
Destruida
Destruida
Destruida
Sustanciales
Sustanciales
Destruida
Destruida
Destruida
Destruida

Fase de vuelo
Crucero
Ascenso Inicial
Crucero
Ascenso inicial
Aproximacion
Crucero
Crucero
Crucero
Crucero
Crucero
Crucero
Crucero
Crucero
Crucero
Crucero
Crucero
Crucero
Despegue
Crucero
Crucero
Aproximacion
Crucero
Crucero
Crucero

Ascenso inicial




2450 Feet

BELOW G/S
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STAR

WEBINAR CARTA DE LLEGADA NORMALIZADA-VUELO | CALI
: T A : 2 . - ALFONSO BONILLA ARAGON
Investigacion de Accidentes Aéreos: POR INSTRUVENTOS - OACH H G
Eventos ATS ICAQ STANDARD INSTRUMENT ARRIVAL CHART RWY 02

DECLICLO

MANGA OCHO (MANGAS) &° WiT
H ° t ° d I I VAR 0'Y WikAo
ISTOria el vuelio PP CAL| Aproxiackin / Aoproach 19,1 MHz, ATIS: 15,5 MHz ?'ﬁmg%%%

TWR: ALFONSO BONILLA ARAGON Torre ! Tower 1181 MHz, 16000
* Vuelo regular de transporte de pasajeros desde el B e s

B/ ./ -
VORDMECLO - =

Aeropuerto Eldorado de Bogota al Aeropuerto Alfonso
REQUERIDO |

Bonilla Aragdn de Cali.

* En el vuelo se realizaba un Entrenamiento Operacional
Inicial (EOI) para el Primer Oficial, quien se encontraba
como Piloto Volando (PF) en la silla derecha.

ILIIIIIIII
&

 El Comandante del vuelo, Instructor, se desempenaba
como Piloto Monitoreando.

 Elvuelo despegd alas 21:25 HL, ascendid a nivel de
vuelo FL 220, y se desarroll6 de manera normal hasta el
descenso hacia | aeropuerto de destino.

La aeronave fue autorizada por ATC CLO para efectuar el
Procedimiento de Llegada Estandarizada STAR MANGAS.

MAX 130 KIAS

Wi ".. "f","
Illllllfwlllllll'lg.J.l




WEBINAR

Investigacion de Accidentes Aéreos:

Eventos ATS

El descenso desde nivel de vuelo FL
220 comenzd a las 22:31.

El PF selecciond el modo “Open
Descent”, que permitia descender mas
rapidamente, pero que ignora las
restricciones “constrains” de altitud a
lo largo de la ruta.

A las 22:33, cuando la aeronave se
encontraba a 40.5 millas del VOR de
Cali, entre las intersecciones OREGA 'y
MANGA, se activo la alarma del
Sistema de Advertencia de Proximidad

al terreno (GPWS), “PULL UP, TERRAIN”

NS96EL

GPWS 40.5 NM VOR CLO

Vueltalde La'Herva

Historia del vuelo

4 N5BEL AW
9 Parque nacional natural Las Hermosas  f

o= 11 0¢E *; calrte
T ™

S 4

ESPNdEspinal
Tolima

San Luis

>2309Guamo

/
/ 'Parque nacional natural Las Hermosas

Wersalles




WEBINAR

Q Investigacion de Accidentes Aéreos: Historia del vuelo

Eventos ATS

A320 CBT Navigation GPWS Presentation - - . [Rp— U

| [errain ahead

Pulsa @ para salir del modo de pantalla completa

AFerds

As for the basic GPWS wamings, crews should react
immediately without attempting to assess its validity.



WEBINAR

c’ :E'\‘/‘e’ﬁts:;gpg‘cswn de Accidentes Aéreos: Historia d E| vVu E| 0

T Cuando se activo la alarma GPWS, la aeronave
VORDME AL descendia a una altitud de 13.980 pies, por
’ “ debajo del MEA establecido de 17.000 pies.




WEBINAR
Q Investigacion de Accidentes Aéreos:

Everitos ATS Historia del vuelo

Al activarse la alarma “PULL UP, TERRAIN”
el PM aplicé una accion correctiva
inmediata y eficiente.

Sin embargo, esta sobre reaccion llevo a
la aeronave a superar la altitud maxima
autorizada, 17.000 pies.

No obstante, esta situacion no afecto al
resto del trafico aéreo de la zona.




WEBINAR

Investigacion de Accidentes Aéreos: sge o
Eventos ATS Analisis

La pantalla radar contaba con un
Sistema de Alerta de Proximidad al
terreno (MSAW), que emite alarmas
visuales y auditivas al Controlador.

Solo la alarma visual estaba operativa.

A 50,6 NM de Cali, la aeronave
continuo su descenso sin ninguna
advertencia desde 17.000 pies.

La presentacion del radar del Control
mostré AWLB, Altitud Warning / Level
Bust.




WEBINAR
Q Investigacion de Accidentes Aéreos: ,

Eventos ATS Analisis

La alerta visual AW
(advertencia de altitud) se
activo cuando la aeronave
descendio por debajo del MEA
(minimum enroute altitude),
17.000 pies, una situacion que
no fue advertida por el
Controlador de Aproximacion
de Cali.

A 40,4 NM de CLO, el A-318
alcanzo los 14.000 pies.




WEBINAR
Q Investigacion de Accidentes Aéreos:

Eventos ATS Causas prObableS

Pérdida de conciencia situacional de |la
tripulacion de vuelo (SAW), al descuidar el
perfil vertical de la aeronave en descenso.

No verificar las restricciones establecidas
en el Procedimiento Estandar de Llegada.

Realizar el descenso en modo Open
Descent y no ADVERTIR el error de volar
por debajo del MEA sobre terreno
montanoso.

Esta accion acerco la aeronave al terreno y
provoco la activacion del GPWS con el
imperativo “CALL OUT” «PULL UP, TERRAIN
TERRAIN»




WEBINAR
Investigacion de Accidentes Aéreos:

Q Eventos ATS Factores contribuyentes

* Falta de supervision del (PM) sobre (PF) .
* Falta de experiencia operacional del Copiloto

* Falla del Controlador en la Vigilancia Radar




WEBINAR

Investigacion de Accidentes Aéreos:
Eventos ATS

Taxonomia OACI del Incidente grave

Taxonomia OACI
CFIT: Vuelo controlado hacia el terreno
NAV: Errores en navegacion

ATM: ATM / CNS — Manejo de trafico aéreo (ATM) / Comunicacién, navegacion,
Servicios de vigilancia (CNS).

KNOW: Factores relacionados con la Experiencia, calificaciones, entrenamiento y
conocimiento.




WEBINAR
Q Investigacion de Accidentes Aéreos:

Eventos ATS Recomendaciones

Al Operador

Dar a conocer la investigacion de este Incidente Grave a sus tripulaciones, con el fin de corregir y
evitar las fallas que lo originaron.

Enfatizar a las tripulaciones, la identificacion clara de sus roles, y el cabal cumplimiento de sus
responsabilidades, en toda operacion, y particularmente cuando se trata de vuelos de
Entrenamiento o Experiencia Operacional Inicial (EOI).

Practicar los procesos del EOI en forma estricta en simulador de vuelo, antes de hacerlo en vuelos
regulares.

Enfatizar a las tripulaciones la obligatoriedad de mantener una alta alerta situacional en todos los
periodos de vuelo, especialmente en despegues, descensos, aproximaciones y aterrizajes, y cuando
se trate de procedimientos especiales como el descenso de llegada en la ruta Bogota - Cali.




WEBINAR

| i ion de Acci tes Aé : .
Q’E'C‘éﬁfg?,ﬂ%m" ScGIdenNen eRos Recomendaciones

A la Aeronautica Civil de Colombia

Recordar a los Controladores Radar, la importancia y obligatoriedad de mantener la debida vigilancia de
operaciones aéreas en su puesto de trabajo ya que el ATC es quien puede evitar mediante su vigilancia y
control, la generacidon de este tipo de incidentes.

Gestionar, la implementacion y funcionalidad de las alarmas de altitud y proximidad con el terreno del
Control Radar de la Regional Valle, de manera que se cuente permanentemente sefiales y alarmas tanto
visuales como auditivas, reforzando de esta manera la efectividad de los controladores y permitiendo
mitigar eventos de proximidad de aeronaves al terreno.

Dar a conocer el presente Informe de Investigacion a los Operadores de Transporte Aéreo Regular y de
Carga que operan aeronaves multimotores jet, para que apliquen las recomendaciones, segun sea
pertinente, y se tenga en cuenta el Informe para mejorar los Sistemas de Gestion de Seguridad
Operacional.
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Q TIHABHQAC o1 Ce.nEICeulns MIR0N, Acciones correctivas sobre

practicas deficientes

* Errores en el ajuste altimétrico
e Mejorar chequeo cruzado PFy PM
* Interfase con la automatizacion

 Comunicacion ATC Tripulacion

V N



WEBINAR
Q Investigacion de Accidentes Aéreos:

Eventos ATS Acciones correctivas de la

Aerolinea
* LOFT
* MEA-MORA - MOCA
 Competencias no técnicas:

* APK 1 Sl
" SAW Training Emphasis on Team_
* COM

. WLM Team Skills Integrated

e PSD [Validaled Simulation S’marlos}

| Program Valdated by Data | \/




WEBINAR

Investigacion de Accidentes Aéreos: : .
Q Eventos ATS Acciones correctivas

Transito Aéreo

Separacion de funciones r ), /'n

7

preventiva del Controlador Y |

Refuerzo en vigilancia radar

Fraseologia radar

Factores Humanos

Alerta Situacional

Mantenimiento alarma auditiva
pantalla radar




* La Seguridad es de Todos *
Gracias por su Compromiso!



GRUPO DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES
Av. Eldorado No. 103 - 5, Piso 5°.

Investigacion.accide@aerocivil.gov.co

Tel. +(571) 2963186
Bogota D.C. - Colombia
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