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Nota del editor

La esencia de nuestro trabajo

Una de las cosas mds dificiles de explicar a quienes
no trabajan en aviaciéon es que nuestro éxito se
mide, la mayoria de las veces, por la ausencia de
noticias. No hay grandes titulares cuando todo sale
bien. Pocos escriben sobre los miles de vuelos que
aterrizan sin novedad cada dia. Y, sin embargo, eso
es precisamente lo que perseguimos.

Pronto aprendemos que la seguridad rara vez se
manifiesta en grandes gestos. A veces es una leve
anticipacién, una decision discreta o una situacion
resuelta antes de que se convierta en conflicto. Son
acciones que no brillan e invisibles para la mayoria,
pero que importan. Y mucho.

Nuevos proyectos emergen  constantemente
rodeados de increible tecnologia y posibilidades,
visionando el mundo del futuro que queremos dejar
a las préximas generaciones. Un escenario, es la im-
plantacion de las torres remotas, como la recién de-
sarrollada Torre Remota del Aeropuerto de Vigo, que
representa el nuevo rumbo que se estd tomando.
Dia a dia trabajamos en un entorno cada vez mds

La aviacidon no se sostiene
Unicamente con normas
y procedimientos, sino

con profesionales capaces

de interpretar, adaptary
aplicarlos con responsabilidad
y criterio cuando es necesario.
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regulado, automatizado y monitorizado. Y aunque
la tecnologia ha mejorado nuestra operativa, no ha
cambiado su esencia, seguimos siendo humanos
los que mantenemos el sistema en equilibrio. La
tecnologia nos apoya, pero no nos reemplaza. Los
manuales nos guian, pero no siempre tienen todas
las respuestas. La aviacidn no se sostiene Unica-
mente con normas y procedimientos, sino con profe-
sionales capaces de interpretar, adaptar y aplicarlos
con responsabilidad y criterio cuando es necesario.
Porque nuestro trabajo no es solo reaccionar ante los
problemas y evitar que algo salga mal. Es conseguir,
dia tras dia, que no pase nada.

Por ello, quiero agradecer a Cyntia Garcia, Directora
de Seguridad Operacional, a Alejandro Sastre, Di-
rector de Mantenimiento y Explotacion Técnica, y a
José Ramodn Pérez, Jefe de torre de Alicante por su
confianza y apoyo para hacer posible este boletin
de seguridad 2025, dando oportunidad a estudiar
los incidentes del pasado, presentar los datos del
presente y analizar los buenos proyectos del futuro.

Daniel Ferrer Rodriguez
Controlador aéreo e Investigador de Incidentes
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Caso de estudio
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Colisiéon en aproximacion a DCA, 2025

El 29 de Enero de 2025, sobre las 20:48 Eastern
Standard  Time (EST), un helicéptero Sikorsky
UH-60L operado por el ejército de EEUU con el
indicativo PAT25 y un avion CRJ700 operado por PSA
Airlines con el indicativo “5342", colisionaron a unas
0.5NM al sureste del Ronald Reagan Washington
National Airport (DCA) sobre el rio Potomac. Ambas
aeronaves quedaron destruidas.

La tripulacién del Vuelo 5342 estaba formada por un
Comandante con 3.950 horas de vuelo, 3.024 horas
correspondientes al modelo de avion del accidente.
El copiloto contaba con 2.469 horas de vuelo, 966
horas de vuelo correspondientes al modelo de avion
del accidente.

La tripulacion del PAT25 estaba formada por un
piloto instructor con el rango Chief Warrant Officer 2
y 968 horas de vuelo, 300 horas correspondientes al
modelo del helicoptero. El piloto con el rango de
Captainy 450 horas de vuelo, 326 horas correspon-
dientes al modelo del helicéptero. El jefe de tripu-
lacién tenia el rango Staff Sargeant con 1.149 horas
de vuelo en helicopteros UH-60.

Entorno operativo y rutas de vuelo

Ronald Reagan Washington National Airport (DCA)
cuenta con tres pistas: la pista 01/19, la pista 15/33
y la pista 04/22. En general, cuando DCA opera
en configuracién norte - como era el caso cuando
ocurrié la colision -, el trafico aterriza y despega
por la pista 01, con llegadas intermitentes por la
pista 33 segun demanda y requisitos de separacion.
Operaciones simultdneas hacia las pistas 01 y 33
en direccion norte son procedimientos habituales,
en cumplimiento con la Orden FAA 7110.65BB.
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En la Torre de control de DCA, habia 5 controladores
cubriendo 5 posiciones de control. Las posiciones de
helicopteros y local estaban combinadas. El Vuelo
5342 se comunicaba por 119.1 MHz y el helicoptero
PAT25 por 134.35 MHz, frecuencia publicada para
helicopteros. Ambas son VHF. Al utilizar diferentes
frecuencias, los pilotos no podian oirse entre si, pero
si escuchaban las transmisiones del controlador.

La llegada del Vuelo 5342 implicaba una aproxi-
macion visual a la pista 01 desde el sur y fue cambi-
ada a la pista 33. El uso de la pista 33 suele limitarse
a aeronaves mds pequenas, capaces de aterrizar en
una superficie relativamente corta. La pista 33 cuen-
ta con una aproximacion de cuatro luces (PAPI), que
proporciona a los pilotos una guia visual para una
senda de descenso de 3°. El PAPI estaba operativo en
el momento del accidente.

El plan de vuelo VFR de PAT25 implicaba transitar
el espacio aéreo de Washington, D.C., de acuerdo
con las rutas estdndar de helicdpteros establecidas
por la FAA, de la Ruta 1 a la Ruta 4. Comenzando
en el American Legion Bridge cerca de Cabin John,
Maryland, continua por el rio Potomac hasta cruzar el
Key Bridge en Washington, D.C. Para evitar el espacio
aéreo restringido, la Ruta 1 sigue por el rio Potomac
hasta cruzar el Memorial Bridge, un punto de notifi-
cacion obligatorio. En este punto, la altitud mdxima
permitida es de 200 ft AMSL. Continta por el sur
siguiendo el canal de Washington hasta Hains Point,
estd identificado como un punto de notificacion no
obligatorio y es el punto donde intercepta la Ruta
4. La altitud mdxima sigue siendo de 200 ft AMSL.
La Ruta 4 continta hacia el sur en direccion al puente
Woodrow Wilson por la orilla del rio Potomac, con DCA
al oeste. Al sur del puente Wilson, la altitud mdxima
permitida aumenta de 200 ft a 300 ft AMSL.

Cronologia

NOTA: Las conversaciones que a continuacion se
describen han sido obtenidas del Registrador o
Grabador de las Conversaciones en Cabina (CVR,
Cockpit Voice Recorder) de ambas aeronaves, los
registradores de datos de vuelo (FDR, flight data
recorders), comunicaciones y datos radar ATC.

20:32 - El helicoptero PAT25 tras finalizar sus mani-
obras cerca de Laytonsville, Maryland, contacté
por primera vez con la Torre de control de DCA. La
tripulacion solicitd y recibié autorizacion para cruzar
el espacio aéreo de Washinton D.C. y proceder al
Davison Army Field (DAA) por la Ruta 1 hasta inter-
ceptar y seguir la Ruta 4.

20:38 - El helicoptero PAT25 inicid el descenso y se
incorpord a la Ruta 1 en el primer punto de esta, el
American Legion Bridge.

El Vuelo 5342 se aproximaba a DCA por el sur para
realizar una aproximacion visual a la pista 01 de ac-
uerdo con la autorizacion recibida por el Control de
Aproximacion de Potomac.

20:43:06 - El vuelo 5342, establecido ya en el local-
izador y a 10,5 NM de la pista, contactd con TWR de
DCA. El controlador pregunté si podian cambiar a la
pista 33. La tripulacion aceptd y fue autorizado para
aterrizar.

20:43:48 - £l vuelo PAT25 se encontraba proximo a
Key Bridge. El piloto indicéd que la aeronave se encon-
traba a 300ft AMSL. Mientras que el IP (piloto instruc-
tor) respondié que la altitud era de 400ft AMSL.

20:44:27 - EI IP indicé que estaban descendiendo el
helicoptero a 200ft.

Entre las 20:44:41y las 20:45:27, el Vuelo 5342 estaba
completamente configurado para el aterrizaje, a
6.2NM al sur del aeropuerto y con el piloto automdti-
co desconectado.

20:45:30 - El vuelo PAT25 sobrevold el Memorial
Bridge hacia el canal, que forma parte de la Ruta 1.
El IP informd al piloto que todavia se encontraban a
300ft y que tenian que descender. El piloto respondié
que asi lo haria.

20:46:02 - La torre de control informo al PAT25 sobre
el trafico CRJ (Vuelo 5342) al sur del Wilson Bridge a
1.200ft realizando el circling a la pista 33.

NOTA: Es posible que la comunicacion de “circling”
no fuera recibida por la tripulacion del FATZ25.

El PAT25 notificod que tenia al trdfico a la vista y
solicité mantener separacion visual. El controlador
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aprobd la solicitud. En este momento habia una
distancia entre los traficos de 6.5NM.

20:47:27 - El PAT25 estaba cruzando el Hains
Point y el Vuelo 5342 comenzaba el viraje final a

la pista 33, a una altitud de 516ft y una velocidad
de 133kts.

20:47:39 - El controlador pregunté al PAT25 si tenia
el CRJ a la vista.

NOTA: Esta transmision se escuchdé en ambas CVR.

20:47:40 - La distancia de separacién de los trdficos
era de 0.95NM. El Vuelo 5342 recibié la alerta de
tréfico en el TCAS (traffic alert and collision avoid-
ance system).

20:47:42 - £l controlador instruyo al PAT25 a pasar
por detrds del CRJ.

NOTA: La instruccion de pasar por detrds pudo no
haber sido recibida debido al ser “pisado” por una
transmision simultdnea del FATZ25.

20:47:44 - PAT25 indicd que tenia el trdfico a la vista
y solicitd separacion visual, que fue aprobada por el
controlador.

NOTA: Segun la informacion del CVR justo después
de esta transmision, el IP le dijo al piloto que creia
que el ATCO les pedia virar a la izquierda, al este del
rio Potomac.

20:47:52 El Vuelo 5342 estaba en la aproximacion
final de la pista 33, a una altitud de 344 ft y 143 kts.

20:47:58 Un segundo antes del impacto, el Vuelo
5342 registré un incremento de la posicion de morro
arriba debido a la deflexion mdxima del timon de
profundidad realizada por los pilotos.

Los ultimos datos del Vuelo 5342 registraron una
altitud de 313ft con un incremento de morro arriba
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de 9° y alabeo izquierdo de 11°, con un régimen de
descenso de 448 ft por minuto.

Los ultimos datos del PAT25 registraron en el mo-
mento de la colisién una altitud de 278 ft que se
habia mantenido estable los 5 segundos previos,
con un incremento de morro arriba de 0.5° y alabeo
izquierdo de 1.6°.

Analisis final

La investigacién del National Transportation
Safety Board (NTSB) sobre el accidente continua,
sin embargo, los hallazgos preliminares sugieren
que las distancias de separaciéon son insuficientes.
La aproximacion visual de las luces PAPI pro-
porciona un descenso del 3° a la pista 33, las
rutas de los helicopteros no tienen limites laterales
definidos y las rutas de la carta de helicopteros de
Baltimore-Washington no incluye advertencias sobre
mantener una distancia especifica de la orilla. Asi,
por ejemplo, un helicoptero operando sobre la orilla
este del rio Potomac, tendria aproximadamente una
separacion vertical de 75ft con respecto a la llegada
de otra aeronave a la pista 33. Esta distancia se
puede reducir si el helicoptero vuela mas lejos de la
orilla o si la aeronave vuela por debajo de la senda
visual de 3°.

Como resultado del accidente, la Federal Aviation
Administration (FAA) emitié un NOTAM FCD 5/4379
el 19 de febrero de 2025, que restringe el trdfico de
helicépteros sobre el rio Potomac salvo en vuelos op-
eracionales y de estado restringiendo, en este caso,
los vuelos civiles en la zona para prevenir conflictos
potenciales.

Como cierre a este andlisis, y ante la gravedad del
riesgo identificado, el NTSB ha emitido dos recomen-
daciones urgentes dirigidas a la FAA. La primera
insta a prohibir el uso del tramo de la Ruta 4 de heli-
copteros entre Hains Point y el Wilson Bridge siempre

que las pistas 15 y 33 del aeropuerto estén activas
para despegues y aterrizajes. La segunda propone
la creacién de una ruta alternativa que garantice la
continuidad de las operaciones de helicopteros en
ese corredor critico cuando dicho segmento de la
Ruta 4 se encuentre cerrado.

Ambas medidas buscan reducir de forma inmediata
el riesgo de colisiones en el aire en el espacio aéreo
compartido y preservar la seguridad operacional
en una de las dreas mds complejas del entorno de
Washington D.C.
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Fuente: https://www.ntsb.gov/investigations/
Pages/DCA25MAT108.aspx
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Entrevista

Torre de Control Remota

Steve Hathway, Vicepresidente
de Soluciones al Cliente en
Searidge Technologies.

P. ;Por qué crees que AENA ha seleccionado Vigo
como el primer aeropuerto en Espafia para una
torre de control remota?

R. A medida que los proveedores de servicios de
navegacion aérea (ANSP) comienzan a adoptar ver-
daderamente el concepto de torre remota, el cami-
no hacia su implantacion debe considerarse junto a
una serie de riesgos, especialmente relacionados con
los requisitos de los usuarios. Muchos proyectos de
torre remota han fracasado en el pasado debido a la
falta de implicacion del personal controlador. AENA
ha comprendido perfectamente este problema y ha
decidido implantar su primera torre remota en un
aeropuerto capaz de facilitar una total implicacion
de los usuarios al tiempo que mantienen la capaci-
dad operativa del aeropuerto.

P. ;Qué tecnologias clave forman parte de la
gestion de la torre remota?

R. Naturalmente, los componentes principales de
una torre remota giran en torno a las cdmaras vy las

La torre remota de Vigo ha
sentado las bases para un

futuro emocionante para los
controladores aéreos en Espana.
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pantallas de video. Estos elementos son esenciales
para garantizar que los requisitos de agudeza visual
cumplan con las necesidades y expectativas de los
usuarios. Sin embargo, “bajo el capd” y no visibles
en gran parte, se encuentran los componentes de
software y hardware que aseguran la integridad op-
erativa. Esto abarca todas las funcionalidades nece-
sarias para cumplir con la normativa ATC, incluyendo
estdndares de cumplimiento para el software.

P. ;Cudl fue el mayor desafio que se enfrentd
SEARIDGE para implantar la torre remota en Vigo?

R. El mayor desafio siempre es cumplir con los requi-
sitos visuales, especialmente en un aeropuerto con
operaciones mixtas IFR y VFR. El equipo del proyec-
to y el personal controlador trabajaron con gran
dedicacién para garantizar que el sistema propor-
cionara imdgenes que permitieran la separacion
visual adecuada.

P. ;Qué nivel de resolucién y capacidad de vision
nocturna ofrece la torre de control remota?

R. Sin entrar en detalles técnicos, las resoluciones de
vision diurna y nocturna se determinaron durante
las pruebas con los usuarios, garantizando que los
controladores puedan ver adecuadamente todas
las aeronaves y vehiculos de interés. A menudo,
ofmos decir que las imdagenes que los controladores
observan en el videowall son incluso mejores que
las que pueden ver desde el fanal de la torre, espe-
cialmente al amanecer y al atardecer.

P. ;Qué ocurre si hay una pérdida total de sefal
o energia? ;Cudles son los procedimientos que
garantizarian la continuidad del servicio?

R. Aunque en la actualidad el sistema se utiliza un
numero limitado de horas, existe un procedimiento
que permite el regreso inmediato al fanal de la torre
de control. Una vez que el sistema sea adecuado
para su uso a tiempo completo, los procedimien-
tos ante una pérdida de sefial o de alimentacion
eléctrica no diferirdn de los que ya existen en la
torre fisica. Se ha llevado a cabo una evaluacién
completa de seguridad para definir con precisiéon
los detalles de los procedimientos en caso de fallo y
de contingencia.

P. ;Como se protege el sistema contra amena-
zas de ciberseguridad, tanto internas como
externas?

R. El software utilizado en el sistema de torre rem-
ota se ha desarrollado y probado segun la norma
ISO27001. Ademds, el sistema actualmente no
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tiene enlaces externos, salvo con la torre de control
fisica y los emplazamientos de las cdmaras.

P. ;Qué soporte técnico o inmediato existe en
caso de que un controlador detecte anomalias
en la imagen o sistemas?

R. Al igual que con cualquier otra tecnologia ATM,
existen procesos internos para que los controladores
puedan comunicar cualquier incidencia o prob-
lema. Ademds, el sistema cuenta con el respaldo
de un contrato de mantenimiento que detectard y
rectificard los fallos o errores del sistema.

P. Una aeronave en fallo de comunicaciones...,
¢Como realiza el controlador las sefiales lumi-
nosas desde la torre remota?

R. El sistemna de la Torre Remota estd equipado
con una pistola de sefiales controlada de forma
remota, que, al utilizarse junto con la camara PTZ
(Pan, Tilt and Zoom), permite a los controladores
dar instrucciones y autorizaciones a las aeronaves




y vehiculos en caso de fallo del sistema de comuni-
caciones o si una aeronave tiene un fallo de radio.

P. ;Qué tipo de formacion y entrenamiento tie-
nen que realizar los controladores?

R. La formacién sobre el sistema se incluyo en la
fase de transicion del proyecto, pero no se requiere
que los controladores realicen una verificacién
completa de competencia. No hay cambios en la
manera en que los controladores gestionan y sepa-
ran aeronaves y vehiculos.

Q. ;Qué diferencias operativas han percibido
los controladores entre una torre convencional
y una remota?

A. Operativamente, los controladores encuentran
que existen minimas diferencias en su forma de
trabajar. El equipamiento y los sistemas de infor-
macion estdn perfectamente replicados tanto en
la torre de control fisica como en la instalacién de
la torre remota. Existen diferencias en el entorno
que son evidentes y que pueden afectar la percep-
cion de los controladores, pero rara vez tienen un
impacto negativo en la capacidad del ATCO para
desempenfar su trabajo.

P. ;Como se asegura que el controlador tenga
una conciencia situacional equivalente o supe-
rior a una torre de control convencional? ;Cémo
se evalua la conciencia situacional del contro-
lador en un entorno digital que proporciona
separacion visual?

R. Trabajar en un entorno de torre remota es difer-
ente, a pesar de que el sistema replica exactamente
la torre de control fisica. Desde la perspectiva de la
conciencia situacional, se podria argumentar que
ésta puede incluso mejorar, ya que el controlador
dispone de una visibilidad mejorada de la opera-
tiva. Este entorno puede mostrarse en pantallas
dedicadas a tal fin o como imagen superpuesta
a otra imagen (picture in picture) en el videowall
principal. Aunque hasta la fecha no hay evidencias
fehacientes, creemos que con el tiempo el personal
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controlador percibird una mejora en su conciencia
situacional, especialmente cuando la integracion
de las etiquetas de vuelo y video aumentado ten-
gan lugar.

P. ;Qué beneficios econémicos, medioambi-
entales, operacionales aporta la torre remota
respecto a la torre convencional?

R. Los beneficios ambientales dependerdn en gran
medida de la escala del sistema y de cémo se com-
pare con la torre fisica, especialmente en lo que
respecta a los requerimientos de energia. Los ben-
eficios econdmicos se centran principalmente en los
costes de mantenimiento o de nueva construccién
de un edificio de torre tradicional al uso, en com-
paracion con el coste de una instalacién de una torre
remota completamente equipada, que tipicamente
se ubican en un edificio de uso multiple. También
puede haber beneficios econdmicos para el aero-
puerto, especialmente cuando la torre de control
tradicional se encuentra en una zona del aeropuerto
que limita el desarrollo de infraestructura.

Sin duda, el beneficio principal estd mds relacionado
con la operacién futura de una unidad ATC. En par-
ticular, con la forma en que las nuevas tecnologias
se implementan para mejorar el rendimiento en la
prestacion del servicio de ATC y la seguridad. Una
instalacion digital de torre remota permitird probar
y desplegar herramientas que aun no han sido
inventadas, y su evolucion solo serd posible con la
adopcion de mds torres remotas.

P. ;Puede aumentar la fatiga y estrés del con-
trolador al trabajar en una torre remota en
lugar de en una convencional?

R. No hay evidencia que sugiera que la fatiga de los
ATCO sea mayor o menor en una torre remota. Sin
embargo, es importante que esto se monitorice de
manera continua.

Volviendo a la pregunta anterior sobre los bene-
ficios, una instalacion de torre remota permitird
desarrollar nuevas herramientas que reduciran la

carga de trabajo de los controladores y proporcion-
ardn alertas para mejorar la seguridad. En conjun-
to, esto deberia disminuir la posibilidad de fatiga en
los ATCO y ofrecer un mejor entorno laboral.

P. Con la torre remota implantada y en funcion-
amiento ;Cudl es el siguiente paso en el mundo
del control aéreo?

R. Sin duda, se trata de adoptar herramientas
digitales para mejorar la seguridad y optimizar el
rendimiento operativo. La torre remota de Vigo
ha sentado las bases para un futuro emocionante
para los controladores aéreos en Espana, futuro
que permitird desarrollar la proxima generacion de
gestion del tréfico aéreo en los aeropuertos.

P. ;Qué potenciales mejoras técnicas se podrian
implantar en la torre remota de Vigo en un futuro?

R. Ya hemos mencionado el video aumentado, que,
combinado con los datos de seguimiento ADS-B,
permitird por si solo numerosas mejoras, haciendo
que la torre pueda ofrecer servicios que optimicen
el rendimiento general del aeropuerto. Por ejem-
plo, hemos visto otros aeropuertos usar el mismo
sistema tanto para ATC como para la gestion de
operativa en tierra de aeronaves. Y al integrar los
datos desde la posicion de estacionamiento hasta
la torre, el servicio de ATC puede gestionar mejor la
secuencia de salidas y llegadas, optimizando asi el
uso y la capacidad de la pista.

De manera similar, estas mismas tecnologias per-
miten la implementacion de redes de seguridad.
El mantenimiento del aerddromo, restricciones
de pista y los cierres de calles de rodaje pueden
mostrarse fdcilmente en el videowall. Combinado
con la herramienta de inteligencia artificial de
Searidge (Aimee), el sistema ofrecerd un “segundo
par de ojos” que vigilard posibles incursiones en la
pista o peligros que puedan comprometer el mov-
imiento seguro de las aeronaves.

Boletin de Seguridad 2025
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Seguimos creciendo

Boletin de Seguridad 2025 SkYWGy

Otro aflo mds, tengo la oportunidad de dirigir unas
lineas a mis companeros y lectores externos del
Boletin de Seguridad anual de Skyway. Para ello,
siempre reflexiono sobre donde estdbamos cuando
comenzamos el afo y donde nos encontramos
ahora, ya mds cercanos a su final.

:Como hemos cambiado? ;Qué hemos aprendido
en el proceso? ;Hemos hecho todo lo posible por
mejorar dia a dia y que nuestro trabajo repercuta
positivamente en el de los demds?

Reflexiono de manera honesta y detecto que,
aunque siempre hay procesos que podrian
haberse llevado a cabo de manera mds fluida
o expeditiva, la realidad que saco en claro es
que, con cada paso, avanzamos de manera
firme y segura. Evolucionamos como compania,
creciendo cada dia como profesionales y, aun
mds importante, como personas, y aprendiendo,
sin duda, a lo largo del camino. Otro afio mds, ha
merecido la pena.

Segun venimos identificando y analizando en las
ultimas semanas los riesgos a mitigar durante el
ano 2026, tanto a nivel de oficinas centrales como
de cada una de nuestras unidades, hay un término
que se repite en varias ocasiones: adaptabilidad. Y
es que es un proceso constante en nuestra vida del
que, en ocasiones, ni siquiera somos conscientes
porque surge de manera natural, pero que en otros
casos requiere una planificacion clara y presente
para alcanzar nuestros objetivos de manera
consciente y adecuada.

En relacion con lo anterior, en Skyway hemos
continuado creciendo y adaptdndonos como
compania prestadora de servicios de navegacion
aérea, incorporando este afo una nueva
dependencia de control de trdnsito aéreo, en la que
ademds prestamos servicio CNS (mantenimiento
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de comunicaciones y navegacién). Hemos dado la
bienvenida a la torre de control del Aeropuerto de
Castellon, para la que prestamos los servicios ATS y
CNS desde el 31 de octubre de 2025.

Por supuesto, no erala primeravez que afrontdbamos
una transicion de inicio como nuevo proveedor
de una unidad. En realidad, ya llevamos catorce
transiciones de la misma tipologia. Pero si que
era la primera vez que lo haciamos bajo el marco
normativo del Reglamento (UE) 2017/373 que
establece requisitos comunes para los proveedores
de servicios de gestion del trdnsito aéreo y de
navegacion aérea.

Para la entrada en servicio en Castellédn, era
fundamental asegurar que el cambio de proveedor
ATS/CNS se realizaba de manera segura, con la
supervision y aprobacion de la Agencia Estatal
de Seguridad Aérea (AESA) y en coordinacién
constante con todos los agentes implicados.
Como parte de este proceso, se llevaron a cabo
distintas acciones clave sin las cuales el cambio
no habria sido posible. Se definié un Plan de
Transicion, que incluia las acciones necesarias
para su seguimiento y cierre. Se realizé un Estudio
de Seguridad (SA) asociado al cambio, para el que
se tuvo en cuenta a todos los implicados a través
de la sesion de identificacién de riesgos: gestor
aeroportuario, proveedor saliente, proveedor
MET, colateral y usuarios. De la misma manera,
se elaboré un Estudio de Apoyo a la Seguridad
(SSA), dado que los servicios de mantenimiento
CNS también dan soporte a aproximacion. Se
definieron y aprobaron planes de formacién ATS y
CNS, y se solicito la designacion y el cambio de
proveedor a AESA, entre otras actuaciones.

Para culminarelcambio, contamos desde el principio
con una estructura muy clara de responsabilidades.
Fueron muchos los detalles y resultaba esencial

tenerlos todos en cuenta. Sin olvidarnos de lo mas
importante del proceso: las personas y su correcta
adaptacion, asegurando el conocimiento necesario
en los procedimientos especificos de Skyway para
la transicion.

Transcurridas dos semanas desde la entrada
en servicio de Skyway se dio por concluida la
transicion, pasando a operativa definitiva. Si bien
se han identificado lecciones aprendidas, como
es prdctica habitual, el proceso se ha llevado a
cabo con éxito y dentro del periodo originalmente
acordado, reforzando nuestra confianza para
transiciones futuras.

Portodoello, me gustariaexpresar miagradecimiento
a todos los interlocutores externos implicados en la
coordinacion del cambio de proveedor, dar una
cordial bienvenida a las nuevas incorporaciones al
equipo, y trasladar mi mds sincera enhorabuena
a todas las personas de Skyway que han hecho
posible este nuevo avance como compania.
Sigamos creciendo juntos.

Cyntia Garcia Carracedo
Directora de Seguridad Operacional
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La ciberseguridad en Skyway
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El pasado 20 de septiembre se produjo un ciber-
ataque al proveedor de servicios para los sistemas de
facturacion y embarque, Collins Aerospace, en tres
aeropuertos europeos (Bruselas, Londres y Berlin),
afectando a los procesos de check-in y entrega de
equipaje, debiendo realizarse de manera manual,
afectando durante varios dias y con cientos de vue-
los retrasados y/o cancelados.

Esta noticia, con gran repercusion internacional, es
un ejemplo visible de un problema inherente que
debemos afrontar en la sociedad de nuestro tiempo.
A estas alturas, pecariamos de afirmar obviedades
si decimos que la ciberseguridad es un desafio para
la ciudadania en general, la industria aerondutica
en particular, y mds concretamente para nuestro
trabajo en un proveedor de servicios de navegacion
aérea.

Lo acaecido el 20 de septiembre me brinda la opor-
tunidad para poder difundir en el presente Boletin
de Seguridad, el trabajo que en este drea dentro de
Skyway se lleva realizando en los ultimos afos. Ya
en el ano 2020 establecimos un grupo de trabajo
con NATS para determinar el nivel de madurez de
ciberseguridad en el seno de la compania. Fruto de
ese trabajo, se establecid un plan de accion en el
que se reforzaba diversos aspectos en esta mate-
ria: formativos, relaciones y acuerdos con terceras
partes, procedimentales, etc., de cara a asentar ese
nivel de madurez e intentar, haciendo el simil, seguir
subiendo peldafios en la escalera de la seguridad de
la informacién, la cual no tiene fin y que debemos
seguir recorriendo para poder estar en cada momen-
to en la posicion adecuada para afrontar este reto.

No estamos solos en esta aventura: por un lado,
contamos con el pilar fundamental de Serveo, el
cual, ademds de los profesionales especializados en
esta materia, cuenta con la mejor tarjeta de pre-
sentacion posible, que es la certificacion en el marco
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Alejandro Sastre Garcia
Director de Mantenimiento y Explotacion Técnica

de la ISO 27001 y que nos facilita las herramientas
de identificacién, proteccion, deteccidn, respuesta
y recuperaciéon de todos los activos, dispositivos,
infraestructura de telecomunicaciones, etc., del que
hacemos uso de manera diaria.

Por otro lado, de un tiempo a esta parte la industria
ha desplegado recursos y compartido conocimien-
tos y ensefianzas que son clave para evitar eventos

futuros. Siendo asi, desde el afio 2023, Skyway es
miembro del European Centre for Cybersecurity
in Aviation (ECCSA), asociacién bajo el paraguas
de EASA que permite la identificacion y mejor en-
tendimiento de los riesgos de ciberseguridad en la
aviacién y la colaboracion para hacer frente a inci-
dentes de ciberseguridad.

Con independencia de todo lo anterior, el presente
ano 2025 estd siendo particularmente activo en
este campo. AESA, en el marco del Reglamento de
Ejecucion 20237203 relativo a los requisitos de la
gestion de los riesgos relacionados con la seguridad
de la informacion que puedan repercutir sobre la
seguridad aérea, ha acelerado los procesos de su-
pervision y en coordinacion con todas las organiza-
ciones, ha establecido febrero de 2026 como fecha
objetivo para el cumplimiento de dicho Reglamento.

Desde todos los departamentos de Skyway estamos
muy involucrados en este proceso para llegar a buen
puerto en tiempo y forma.

Bajo todas estas premisas, hay un aspecto funda-
mental con el que me gustaria concluir estas lineas:
la involucracién del propio personal de Skyway por
un lado, como de todas las empresas y organiza-
ciones con las que Skyway interactua y son parte
igualmente fundamental de la cadena, por otro.
Por ello, ponemos a disposicion un buzon especifico
a tal fin (ciberseguridad@skyway-ans.com) en el
que comunicar cualquier incidencia (posible robo de
identidad, phishing, comunicaciones fraudulentas,
etc.) que lamentablemente afo tras afo son Mds
comunes y, sobre todo, mds sofisticadas.




Torre Remota de Vigo

Daniel Ferrer Rodriguez
Alejandro Sastre Garcia
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El Aeropuerto de Vigo (LEVX) es un viejo conocido
para Skyway. No en vano fue de las primeras torres
con las que iniciamos la prestacion de los servicios
ATS alld por noviembre del afio 2012. En ese mismo
mes, comenzamos igualmente nuestro servicio en los
aeropuertos de Sabadell y Madrid-Cuatro Vientos.

Mds de una década ha pasado desde aquellos dias
en los que, con mucha incertidumbre, pero con la
mayor de las ilusiones, iniciamos nuestra andadura
en dicho aeropuerto. En el ya también lejano afio
2020, y aun siendo proveedores ATS en la unidad,
iniciamos un camino distinto pero igualmente ilu-
sionante: la implantacién de la que seria la primera
torre remota en Espoﬁo, en la que, en esta ocasion,
ejerciamos el rol de instaladores acompafados
por la empresa canadiense SEARIDGE, con la que
se constituyd una UTE y que fue adjudicataria del
contrato de AENA por el que se implantaria en dicho
aeropuerto el primer centro de control remoto de
Espana, que albergaria tres torres remotas, siendo
la primera de ellas la del propio Aeropuerto de Vigo.

Bdsicamente, el proyecto consistié en la instalacion
de un conjunto de camaras que cubrian los 360° de la
vision del aeropuerto que se tenia desde la torre fisi-
cay llevar la sefal a una dependencia provista de un
panel de monitores (videowall) donde se presentaba
el escenario visionado dotando a esta dependencia
de las posiciones de control (CWP) y supervision
(Técnica y Operativa) necesarias. El proyecto incluyd
igualmente la formacién técnica y el modo shadow
para la formacion de los controladores (esto es, for-
macién en la dependencia remota manteniendo el
servicio en la torre fisica). El emplazamiento elegido
para el Centro de Control Remoto fue un antiguo
modulo de parking del Aeropuerto de Vigo que fue
reformado y habilitado para dicho fin.

A nivel de equipamiento, el sistema dispone de
sensores opticos, acusticos y procesadores de video,
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cuya sefal es transmitida en tiempo real a la sala
de control remota. Desde esta sala, el ATCO presta
servicio con una panordmica del CTR mostrado
en el videowall, con un total de 13 monitores (que
conforman una apertura de 120°). En el videowall
se muestran las imdagenes del total de 17 camaras
fijas (14 emplazadas en el techo de la torre fisica,
distribuidas en anillo sobre una estructura de mdstil
fabricado ad-hoc para ese fin, y 3 cdmaras en el
entorno de la senda de planeo y que permiten la
visibilidad de la zona ciega del umbral de la pista 13)
y 2 cdmaras moviles denominadas PTZ (Fan, Tilt and
Zoom) y que permiten replicar la funcionalidad de
unos prismdticos en una torre convencional. El siste-
ma dispone igualmente de una Pistola de Luces SLG
(Signal Light Gun), emplazada junto a las camaras
fijas en el mdstil ya mencionado y que es controlada
de manera remota desde la posicidon del ATCO. Los
sensores acusticos permiten la percepcion por parte
del ATCO del sonido ambiente del que igualmente
dispondria en una torre de control cldsica.

A nivel de software, el sistema es gobernado por un
aplicativo propio de SEARIDGE y denominado EAVD
(Enhanced Airport Vision Display), el cual permite la
interaccion directa del ATCO para el control de las
cdmaras, preselecciéon de imdgenes, zoom, autofo-
cus, brillo, etc.

Esta implantacion convierte a
Vigo en el primer aeropuerto
espanol en operar con una

torre remota, posiciondndose
como un referente europeo en
la transicion al control remoto.

Operativamente se ha dotado a la instalacion de
una posicion de control principal (Vigo es torre
monoposicién), posicion de back-up, posicion
de supervision y de formacion/familiarizacion.
Adicionalmente al equipamiento de la torre remota,
las posiciones operativas disponen de los elementos
y sistemas habituales para la prestacion del servicio
(SCV, SACTA, equipos de meteorologia, control de
balizamiento, etc.).

Algunas caracteristicas técnicas relevantes del siste-
ma son las siguientes:

e Latencia menor de 1 segundo, esto es, la diferen-
cia de lo que ocurre en la realidad, con respecto
a lo presentado en imdgenes en la torre remota.

¢ Grabado de las imdgenes de hasta 45 dias de
capacidad, lo cual resulta muy relevante para la
investigacion de sucesos que puedan tener lugar
en la dependencia.

e Avisos y alarmas que alertan al ATCO de la con-
gelacion de imdgenes o de un retardo mayor de lo
estipulado por la latencia del sistema.

e Monitorizacion del sistema en tiempo real con
mas de 300 sensores a través de un software
especifico que alerta de cualquier desvio de los
pardmetros aplicables.

El hito de la entrada en operacion de la torre remota
del Aeropuerto de Vigo fue el 17 de unio de 2025.
Este éxito no fue alcanzado sin haber superado en su
camino numerosos retos, tales como:

e COVID-19, que imposibilitd incluso el replanteo
fisico por parte del personal de la UTE durante las
etapas iniciales del proyecto debido a las restric-
ciones de movilidad.

e Crisis de disponibilidad y coste de los componentes
electronicos, que acarred demoras extraordinarias
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para la adquisicion del gran volumen de equipami-
ento necesario para la instalacion.

e Falta de datos estructurales de la torre fisica, que
eran necesarios para comprobar la viabilidad del
emplazamiento del mdstil central con el conjunto
principal de cdmaras (con un peso de mads de dos
toneladas)

e Cierre prolongado de la pista debido a reasfaltado,
que pauso la formacién de los controladores en la
dependencia remota al no haber el trafico necesa-
rio para validar dichas horas de formacién.

e Eventos meteoroldgicos extremos, especialmente
recalcable fue el rayo que cayd en el mdstil de
cdmaras en Nochebuena del afio 2022, y en el que
el sistema, ya en fase de pruebas, fue capaz de
mantenerse operativo después de dicho fendmeno.

Si bien es dificil plasmar en unas lineas el camino de
tantos afos de trabajo, no es posible terminar este
texto obviando la contribucion del resto de actores
que han estado involucrados en el éxito conjunto
que supuso la entrada en operacion de la torre re-
mota de Vigo: gestor aeroportuario, proveedor ATS,
proveedor CNS, contratas y subcontratas que tra-
bajaron en la adecuacién del parking para su nuevo
uso... estamos convencidos de que ellos consider-
an, al igual que nosotros desde Skyway, que este
proyecto es también “algo suyo” y que ha supuesto
el primer paso para el cambio de paradigma en la
prestacion de los servicios de Navegacion Aérea.

En definitiva, esta implantacion convierte a Vigo
en el primer aeropuerto espafnol en operar con una
torre remota, posiciondandose como un referente eu-
ropeo en la transicion al control remoto. La solucion
no solo resuelve una necesidad local, representa un
nuevo servicio ATS. Y, sobre todo, evidencia que la
tecnologia bien aplicada no sustituye al controlador,
lo potencia.
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Los proveedores de los servicios
meteoroldgicos: guardianes
invisibles de la seguridad aérea

Aungue a menudo pasan desapercibidos, los servi-
cios meteoroldgicos son piezas clave en el engranaje
que mantiene la seguridad de la navegacion aérea.
Cada prediccion, cada alerta y cada informe son
esenciales para la operacién de los miles de vuelos
diarios que sobrevuelan nuestro espacio aéreo.

La relevancia de los servicios meteoroldgicos exige
que su prestacion se rija por marcos regulatori-
os solidos y armonizados. Por ello, organismos
internacionales como la OACI (Organizacion de
Aviacién Civil Internacional) o la OMM (Operacion
Meteorologica Mundial) han establecido estdn-
dares globales, mientras que la Unién Europea, en
el marco del Cielo Unico Europeo, ha desarrollado
un marco normativo propio. En este contexto, el
Reglamento (CE) n.° 550/2004 exige la certifi-
cacion obligatoria de los proveedores de servicios
meteorologicos, y el Reglamento de Ejecucion
(UE) 2017/373 concreta los requisitos comunes y
la supervision sistemdtica de los servicios, garan-
tizando que cualquier proveedor certificado pueda
operar en todos los estados miembros con plena
confianza y uniformidad. Cada estado miembro,
ademds, designa una autoridad nacional encarga-
da de la certificaciéon y supervision continua de los
proveedores de servicios.

En Espafia, esta normativa se traduce en la obli-
gacion de que los proveedores de servicios meteor-
ologicos obtengan la certificacion de la Autoridad
Nacional de Supervisién de Servicios Meteorologi-
cos de apoyo a la navegacion aérea (ANSMET).
Este proceso, lejos de ser un simple trdmite,
asegura que las organizaciones encargadas de
ofrecer informacién meteorolégica esencial para
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Tatiana Brito Palacios
Técnico especialista en operaciones y formacion

En 2025, Skyway ha
culminado con éxito su
proceso de certificacion,
consoliddndose como el

principal proveedor privado
de servicios de navegacion
aérea y reafirmando su papel
estratégico en el sector.

la aviacion cumplen con los mds altos estdndares
de seguridad y calidad. Sin embargo, alcanzar y
mantener esta certificacion no es tarea sencilla
para los proveedores de servicios, implica superar
un riguroso proceso que exige una inversion en
recursos humanos y tecnoldgicos, ademds de una
apuesta constante por la mejora continua.

Antes de iniciar el proceso de certificacion, los
proveedores de servicios meteorologicos deben
contar con un sistema de gestion robusto, capaz
de garantizar que la informacion meteoroldégica
se elabora, valida y difunde conforme a las necesi-
dades del trafico aéreo. Asimismo, debe incluir
procesos de seguridad operacional, formacion del
personal, auditorias internas y revisiones peri¢dicas
para verificar la conformidad con los requisitos nor-
mativos, asi como la mejora continua los servicios.

Una vez desarrollado este sistema, el proveedor
solicita la certificacion ante ANSMET, presentando
la documentacion que acredita el cumplimiento
normativo. El proceso incluye revisiones iniciales,
evaluaciones en profundidad y auditorias in situ,
donde se verifican evidencias y se corrigen posibles
deficiencias. Finalmente, si la evaluaciéon resulta
positiva, ANSMET otorga el certificado y supervisa
los servicios meteorologicos del nuevo proveedor
una vez este comience la provision de los mismos.

En 2025, Skyway ha culminado con éxito su proceso
de certificacion, consoliddndose como el principal
proveedor privado de servicios de navegacion aérea
y reafirmando su papel estratégico en el sector.

Los proveedores de los servicios meteoroldgicos son
una parte esencial para sostener la seguridad de
cada vuelo, y su certificacion es mucho mds que un
requisito, es la garantia de confianza de que cada
aeronave y cada dependencia de control reciben
informacion meteorolégica segura, precisa y de
calidad.
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Datos cuantitativos
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Accidentes mortales por region RASG en 2024

RASG

NACC

EUR/NAT

3

RASG
WACAF

0

RASG

ESAF

1

Salidas Numero de Ratio de Accidentes Porcentaje de Incidentes

estimadas accidentes accidentes mortales accidentes graves

(millones) (por millén (%)

de salidas)

APAC 12,37 23 1,86 3 185 78
ESAF 0,78 3 3,85 1 2 1
EUR/NAT 9,23 22 2,38 3 40 23
MID 1,40 2 1,43 1 1 1
NACC 11,10 37 3,33 1 6 24
SAM 1,95 6 3,08 1 62 6
WACAF 0,26 2 7,62 0 0 1
WORLD 37,09 95 2,56 10 296 134

Fuente: ICAO State of Global Aviation Safety (2025) /
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Evolucion del ratio de accidentes mundial (por millén de salidas)

2,94
2,54

2019 2020 2021 2022 2023 2024

Fuente: ICAO State of Global Aviation Safety (2025) /

Previsidn de trafico a 7 anos de movimientos IFR en Europa (2025-2031)

14 13,2 13,5

12,8
12,1 12,5 12,1 12,2

2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031

—@— High Scenario  —@— Base Scenario  —®— Low Scenario  ==== 2019 Levels
Fuente: EUROCONTROL 7-year Forecast 2025-2031, Spring 2025 /
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Media de vuelos (incl. sobrevuelos) - 2024 Estados europeos

RANKING
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Source: EUROCONTROL European Aviation Overview 2023-2024 /
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6.452
5.913

4.681
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3.426
3.279
3.263
3.006
2.937
2.870
2.695
2.520
2.240
2.143

2.072
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1.803
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™ 2%
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™ +10%
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™ +11%
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Top 10 Aeropuertos europeos

RANKING AEROPUERTO
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MEDIA DIARIA
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1.401
1.336
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862
725

Fuente: EUROCONTROL European Aviation Overview 2023-2024 /
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