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ADVERTENCIA

La misién de la Junta de Investigacion de Accidentes de Aviacion Civil (JIAAC) es
determinar las causas de los accidentes e incidentes acaecidos en el ambito de la
aviacién civil cuya investigacién técnica corresponde instituir. Este informe refleja las
conclusiones de la JIAAC, con relacién a las circunstancias y condiciones en que se
produjo el suceso. El analisis y las conclusiones del informe resumen la informacion de
relevancia para la gestién de la seguridad operacional, presentada de modo simple y de

utilidad para la comunidad aeronautica.

De conformidad con el Anexo 13 -Investigacién de accidentes e incidentes de aviacion-
al Convenio sobre Aviacién Civil Internacional, ratificado por Ley 13891, y con el Articulo
185 del Cdédigo Aeronautico (Ley 17285), la investigacion de accidentes e incidentes
tiene caracter estrictamente técnico y las conclusiones no deben generar presuncion de

culpa ni responsabilidad administrativa, civil o penal.

Esta investigacion ha sido efectuada con el Unico y fundamental objetivo de prevenir

accidentes e incidentes, segun lo estipula el Anexo 13.

Los resultados de esta investigacidn no condicionan ni prejuzgan investigaciones
paralelas de indole administrativa o judicial que pudieran ser iniciadas por otros

organismos u organizaciones en relacién al accidente.
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NOTA DE INTRODUCCION

La Junta de Investigacién de Accidentes de Aviacién Civil (JIAAC) ha adoptado el modelo

sistémico para el analisis de los accidentes e incidentes de aviacion.

El modelo ha sido validado y difundido por la Organizacion de Aviacion Civil

Internacional (OACI) y ampliamente adoptado por organismos lideres en la

investigacién de accidentes e incidentes a nivel internacional.

Las premisas centrales del modelo sistémico de investigacién de accidentes son las

siguientes:

I1SO

v' Las acciones u omisiones del personal operativo de primera linea y/o las
fallas técnicas del equipamiento constituyen los factores desencadenantes o
inmediatos del evento. Estos son el punto de partida de la investigacién y son
analizados con referencia a las defensas del sistema aerondautico, asi como a
otros factores, en muchos casos alejados en tiempo y espacio del momento

preciso de desencadenamiento del evento.

v' Las defensas del sistema aeronautico detectan, contienen y ayudan a
recuperar las consecuencias de las acciones u omisiones del personal operativo
de primera linea y/o las fallas técnicas del equipamiento. Las defensas se
agrupan bajo tres entidades genéricas: tecnologia, normativa (incluyendo

procedimientos) y entrenamiento.

v" Finalmente, los factores que permiten comprender el desempefio del
personal operativo de primera linea y/o la ocurrencia de fallas técnicas, vy
explicar las fallas en las defensas estan generalmente alejados en el tiempo y
el espacio del momento de desencadenamiento del evento. Son denominados
factores sistémicos y estan vinculados estrechamente a elementos tales como,
por ejemplo, el contexto de la operacion, las normas y procedimientos, la
capacitacidn del personal, la gestion de la seguridad operacional por parte de la

organizacion a la que reporta el personal operativo y la infraestructura.
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La investigacién que se detalla en este informe se basa en el modelo sistémico. Tiene
el objetivo de identificar los factores relacionados con el accidente, asi como a otros
factores de riesgo de seguridad operacional que, aunque sin relacién de causalidad en
el suceso investigado, tienen potencial desencadenante bajo otras circunstancias
operativas. Lo antedicho, con la finalidad de formular recomendaciones sobre acciones

viables, practicas y efectivas que contribuyan a la gestién de la seguridad operacional.
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LISTA DE SIGLAS Y ABREVIATURAS!

ANAC: Administracion Nacional de Aviacién Civil

CAT: Categoria

CVFDR: Registrador de voces de cabina y datos de vuelo
JIAAC: Junta de Investigacion de Accidentes de Aviacion Civil
MOR: Manual de Operaciones de Rampa

OACI: Organizacién de Aviacién Civil Internacional

RAAC: Regulaciones Argentinas de Aviacién Civil

SMS: Sistema de Gestion de la Seguridad Operacional

SNA: Sistema Nacional Aeroportuario

S/N: Numero de Serie

UTC: Tiempo Universal Coordinado

1 Con el proposito de facilitar la lectura del presente informe se aclaran por Unica vez las siglas y
abreviaturas utilizadas en inglés. En muchos casos las iniciales de los términos que las integran no se

corresponden con los de sus denominaciones completas en espafol.
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SINOPSIS

Este informe detalla los hechos y circunstancias en torno al incidente experimentado el
26 de noviembre de 2017 por la aeronave LV-FPS, un Embraer ERJ-190, durante la

maniobra de retroceso previa al inicio del vuelo, en el Aeroparque Jorge Newbery.

El informe presenta cuestiones relacionadas con la operacién del servicio de rampa vy
de los equipos asociados a las maniobras de retroceso y/o remolcado de las aeronaves,
al entrenamiento del personal dedicado a estas tareas, y al mantenimiento de la

plataforma de estacionamiento en el Aeroparque Jorge Newbery.

El informe incluye dos recomendaciones de seguridad operacional dirigidas a Aerolineas
Argentinas S.A., empresa prestadora del servicio de rampa en el Aeroparque Jorge
Newbery, una recomendacién de seguridad operacional dirigida al concesionario del
aeropuerto, Aeropuertos Argentinas 2000 S.A, y una recomendacién de seguridad

operacional dirigida a la Administraciéon Nacional de Aviacion Civil.

Figura 1. Aeronave involucrada en el incidente
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1. INFORMACION SOBRE LOS HECHOS

1.1 Resena del vuelo

El 26 de noviembre de 2017, a las 9:45 horas? aproximadamente, la aeronave LV-FPS,

un Embraer 190, se encontraba lista en la posicion de estacionamiento N°23 de la

plataforma comercial del Aeroparque Jorge Newbery para cumplir con el vuelo AU2700,

con destino a la ciudad de Rosario. Tras recibir autorizacion del control de transito aéreo,

inicio la maniobra de retroceso (pushback).

Durante el retroceso, luego de recorrer aproximadamente 10 metros y durante un giro

de la aeronave, el tractor remolcador impacté con el radome de la misma. Dado que la

aeronave se encontraba bloqueando la calle de circulacién en plataforma, el

comandante decidié reposicionar la aeronave a la posicion N°23.

El incidente ocurrié de dia y en condiciones de buena visibilidad.

1.2 Lesiones al personal

1.3 Dainos en la aeronave

1.3.1 Célula

Lesiones Tripulacion Pasajeros Otros Total
Mortales 0 0 0 0
Graves 0 0 0 0
Leves 0 0 0 0
Ninguna 5 32 0 0

Tabla 1

De importancia en el radome. Dafos leves en el radar meteoroldgico.

’Todas las horas estdn expresadas en Tiempo Universal Coordinado (UTC) que para el lugar y fecha del

suceso corresponde al huso horario -3.

I1SO
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Figura 2. Dafios en el radome (izquierda) y radar meteoroldgico (derecha)

1.3.2 Motor

Sin dafos.

1.4 Otros daios

El cabezal de la barra de remolque que acopla la misma al tractor sufrid dafios de

importancia.

Figura 3. Dafios en el cabezal de la barra de remolque
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1.5 Informacion sobre el personal

La certificacidon del comandante cumplia con la reglamentacion vigente.

Comandante
Sexo Masculino
Edad 43 anos
Nacionalidad Argentina
Licencias Piloto de transporte de linea aérea

Monomotores y multimotores terrestres hasta 5700 kg
Vuelo nocturno

Vuelo por instrumentos

Habilitaciones Copiloto LJ23/1124/L125

Copiloto B-732

MD81/MD83/MD88

E170

CAT III E190

Certificacion médica Clase 1

aeronautica Valida hasta el 31/01/2018

Tabla 2

La certificacion del primer oficial cumplia con la reglamentacién vigente.

Primer Oficial

Sexo Masculino

Edad 32 afos

Nacionalidad Argentina

Licencias Piloto comercial de primera clase de avion

Monomotores y multimotores terrestres hasta 5700 kg
Habilitaciones Vuelo nocturno

Vuelo por instrumentos

Copiloto E190

Certificacion médica Clase 1

aeronautica Vélida hasta el 30/11/2018

Tabla 3
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La certificacion del operador de equipos cumplia con la reglamentacion vigente.

Operador de equipos (tractor)

Sexo Masculino
Edad 42 anos
Nacionalidad Argentina
Licencias Prestacion de servicio de rampa
Habilitaciones Tareas auxiliares bajo supervision (OSR)
Certificacion médica Clase 4
aeronautica Vélida hasta el 31/01/2019
Tabla 4

El operador de equipos manifestd que habia solicitado la actualizacion de su licencia a
la ANAC aproximadamente tres anos antes de la fecha del suceso, de forma tal de poder
ejecutar las tareas de rampa sin supervision. La investigacién no obtuvo evidencia que
la misma se encontrara en tramite. El operador de equipos estaba certificado para
tareas auxiliares bajo supervision, por lo que la operacidon de pushback de la aeronave
debid realizarse bajo el control y supervision directa del titular de un certificado de

idoneidad aeronautica.

El operador de equipos realizé6 el curso de “Operador de servicio de rampa” en
Aerolineas Argentinas durante el 2012. Segun su legajo en la empresa, en el transcurso
de los afos siguientes el operador no volvid a recibir ningun tipo de formacion y/o

entrenamiento en la materia.

Las Regulaciones Argentinas de Aviacién Civil (RAAC), parte 65, subparte M “Certificado
de competencia de prestacion de servicio de rampa” no establecen como requisito la
obligatoriedad de recibir instruccién periddica para mantener vigente la certificacion

como operador de servicio de rampa.

1.6 Informacion sobre la aeronave

La aeronave estaba certificada de conformidad con la reglamentacion vigente y

mantenida de acuerdo con el plan de mantenimiento del fabricante.

IF-2019-56179378-APN-DNIA#JIAAC
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Figura 4. Perfil de la aeronave

Aeronave

Marca Embraer S.A.

Modelo ERJ 190-100 IGW

Categoria Ala fija

Afio de fabricacién 2013

Numero de serie 19000639

Peso maximo de despegue 51.800 kg

Peso maximo de aterrizaje 44.000 kg

Peso vacio 28.409 kg

Fecha del ultimo peso y balanceo Sin datos

Horas totales 11.975

Horas desde la Gltima recorrida general No aplica

Horas desde la ultima inspeccién 96

Ciclos totales 8690

Ciclos desde la ultima recorrida general No aplica

N ) Propietario Austral Lineas Aéreas

Certificado de matricula Cielos del Sur S.A.
Fecha de expedicion 01/07/2016

Certificado de Clasificacion Estandar
Categoria Transporte

aeronavegabilidad Fecha de emision 27/09/2013
Fecha de vencimiento |No aplica

Tabla 5

El peso y el balanceo de la aeronave se encontraban dentro de la envolvente de vuelo

indicada en el manual de la aeronave.
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1.7 Informacion meteorologica

No relevante.

1.8 Ayudas a la navegacion

No aplica.

1.9 Comunicaciones

La tripulacién del AU2700 realizd las comunicaciones previas al remolque con el control
de superficie del aeropuerto. Aproximadamente dos minutos luego de recibir la
autorizacién de rodaje, la tripulacién se comunico con el control de superficie notificando

qgue volvia a la posicion de estacionamiento.

1.10 Informacion sobre el lugar del suceso

Lugar del suceso
— o .
Ubicacion Posicion N©°23 de la plataforma comercial del
Aeroparque Jorge Newbery
Coordenadas 34033'32"”S - 058°24'59"W
Superficie Hormigdn
Elevacion 56m

Tabla 6

- Lm-L‘ i')g,\u\ Ak,f;f {
k}&)k PN -~ \ ?/\

\'L'“’“" Z

- “

o

/Posicion 23

Figura 5. Plataforma comercial del Aeroparque Jorge Newbery
IF-2019-56179378-APN-DNIA#JAAC
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1.11 Registradores de vuelo

La aeronave estaba equipada con dos unidades Cockpit Voice and Flight Data Recorder
(CVFDR), que registran tanto las voces de cabina de vuelo como los datos de vuelo,

conforme a lo establecido por la normativa vigente para el tipo de aeronave y operacion.

La lectura y transcripcion del CVFDR No.1, que fue utilizado para la lectura, fue realizada
en las instalaciones de Austral. La informacion obtenida del CVFDR no resultdé de

relevancia en la investigacién del incidente.

1.12 Informacion sobre los restos de la aeronave y el impacto

La colisién entre el tractor remolcador y la aeronave se produjo durante la maniobra de
pushback, aproximadamente a 15 metros de la posicion inicial de la aeronave. Al iniciar
la maniobra de giro de la aeronave para posicionarla sobre el eje de calle de circulacion
de la plataforma, el tractor impactd perpendicularmente contra el radome de la

aeronave.

1.13 Informacion médica y patoldgica

No se detectd evidencia médico-patoldgica de la tripulacion ni del operador de equipos

relacionada con el incidente.

1.14 Incendio

No hubo.

1.15 Supervivencia

La tripulacidon y los pasajeros abandonaron la aeronave por sus propios medios vy

resultaron sin lesiones.

IF-2019-56179378-APN-DNIA#JIAAC
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1.16 Ensayos e investigaciones

Luego del incidente y obtenida la autorizacidon de la JIAAC, la aeronave fue trasladada

a un hangar de Austral.

Figura 6. Aeronave en el hangar con el radar meteoroldgico y el radome reemplazados

El tractor remolcador también habia sido trasladado a una zona de estacionamiento de
vehiculos en plataforma, junto con la barra de remolque, a la cual ya se le habia
cambiado el cabezal deformado.

Figura 7. Tractor remolcador y barra de remolque en zona de estacionamiento

IF-2019-56179378-APN-DNIA#JIAAC
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El radome de la aeronave presentaba una fractura de lado a lado que atravesaba su
espesor. El radar meteoroldgico tenia leves deformaciones. Los dafios al radome vy al
radar meteoroldgico fueron producto del impacto con el lateral superior izquierdo de la

cabina del tractor utilizado para el retroceso de la aeronave.

A

Figura 8. Zona de impacto en el lateral superior izquierdo de la cabina del tractor

Durante la maniobra de pushback de la aeronave en la posicion de plataforma N°23, la
barra de remolque adopté un angulo de aproximadamente 110° con respecto al eje
longitudinal del tractor. Este dngulo produjo el impacto de la cabina del tractor contra

el radome de la aeronave.

Figura 9. Posicién adoptada por la barra de remolque en relacién al tractor remolcador
IF-2019-56179378-APN-DNIA#JAAC
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La tripulacién de vuelo de la aeronave manifestd que la operacién de retroceso habia
sido normal hasta que observo al personal de mantenimiento, a cargo de la maniobra,
sefalar al operador del tractor que se detuviera. También manifestdé una opinién acerca
de que la posicion de estacionamiento N°23 es una de las mas complicadas desde la

cual realizar el pushback dadas las maniobras de giro necesarias.

Las dimensiones del tractor en relacién al Embraer ERJ190 son tales que para pequefos
angulos de giro (steering) de la rueda de nariz de la aeronave, existen posiciones del
tractor relativas a la barra de remolque que pueden ocasionar un impacto del tractor

con el radome del avion:

a) Steering de 0° de la rueda de nariz (NLG): Con un angulo aproximado de 60°
entre el eje longitudinal del tractor en relacién a la barra de remolque, la cabina

de este puede impactar contra el radome de la aeronave.

NLG
STEERING=0"
7 T cmm
\“L\hs.\ = ¥ 5613

Figura 10. Posicion del tractor relativa a la barra de remolque para un angulo de steering del
NLG de Q°

b) Steering de 15° del NLG: Con un angulo aproximado de 56° entre el eje
longitudinal del tractor en relacién a la barra de remolque, la cabina de este puede

impactar contra el radome de la aeronave.

IF-2019-56179378-APN-DNIA#JIAAC
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NLG
STEERING=15"

[ )
[%?% E195 AR
/ w5613

e ge-

Figura 11. Posicion del tractor relativa a la barra de remolque para un angulo de steering del
NLG de 15°

c) Steering de 30° del NLG: Con un angulo aproximado de 90° entre el eje
longitudinal del tractor en relacién a la barra de remolque, la cabina de este puede

impactar contra el radome de la aeronave.

NLG
STEE

N Z A0
\IL\J—\_;‘\_J

AN

Figura 12. Posicion del tractor relativa a la barra de remolque para un angulo de steering del
NLG de 30°

Tanto el tractor (GT-35 TUG) como la barra de remolque se encontraban mantenidos
de acuerdo con el plan de mantenimiento del fabricante. Se observé que el tractor,

modelo 2017, posee un Emergency Engine Stop Button fuera de su cabina, en la parte

IF-2019-56179378-APN-DNIA#JIAAC
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delantera. Dicho botén detiene el motor del tractor por completo durante una situacion

de emergencia.

Figura 13. Vista exterior (izquierda) e interior (derecha) del tractor GT-35 TUG

El relevamiento de la posicién de estacionamiento N°23 identificé contaminacion de la
plataforma, debida a fluidos oleo hidraulicos, ubicada de forma equidistante a los
laterales del eje de rodaje de la posicidén. La ubicacidn de la contaminacién coincide con
la posicion de los motores para una aeronave Embraer ERJ190 que se encuentra
estacionada en el punto de detencién de la rueda de nariz, vale decir, los motores estan

sobre las areas contaminadas.

Figura 14. Manchas de fluidos oleo hidraulicos en la posicion de estacionamiento N°23 de la

plataforma comercial
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Aeropuertos Argentina 2000 S.A. -empresa concesionaria del aeropuerto- dispone de
un plan de inspecciéon del drea de movimientos. En él se detallan los horarios en los que
se deben realizar las recorridas de las posiciones de estacionamiento en plataforma,
entre otras areas del aeropuerto. El dia del incidente, se habia realizado una inspeccion

de plataforma a las 8:00 horas, sin encontrarse derrames sobre la superficie.

<A
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Figura 15. Inspeccién area de movimiento del dia del incidente

El operador del tractor manifestd que la maniobra de pushback se estaba llevando a
cabo de manera correcta, segun el procedimiento establecido (ver seccién 1.18), hasta
gue en un momento perdio el control del tractor y derrapd, impactando con la aeronave.
El operador adjudicé la pérdida de control del tractor y derrape a la presencia de aceite

en plataforma.

El supervisor del servicio de rampa en el momento del incidente sefialéd que, al ser
compleja la operacién de remolque en la posicién en donde se encontraba la aeronave,

solo se designaba para ello a los operadores de tractor mas experimentados.
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A fin de entender la maniobra de retroceso desde la posicion N©°23, se analiz6 el
pushback de una aeronave del mismo tipo. El analisis indica que la maniobra de
retroceso desde la posicidon N°23 para un Embraer 190 no impone un angulo superior a
90° entre el eje longitudinal del tractor con relacion a la barra de remolgue en ningun

momento.

Figura 16. Pushback de un Embraer ERJ190 de la posicién 23

El disefio y trazado de las lineas de circulacidén para que una aeronave estacione en una
determinada posicién es realizado mediante software de disefo especifico. La
investigacion comprobd que el disefio de las lineas de circulacién para la posicion de
estacionamiento numero 23 se encuentra de acuerdo a la normativa vigente,

respetando los margenes reglamentarios en relacion a otras aeronaves y obstaculos.

1.17 Informacion organica y de direccion

La empresa Austral Lineas Aéreas Cielos del Sur S.A. es la propietaria de la aeronave
matricula LV-FPS. Fue fundada en el ano 1957 y en la actualidad pertenece al grupo
Aerolineas Argentinas. Sus bases principales de operaciones se encuentran en el
Aeroparque Jorge Newbery y el Aeropuerto Internacional de Ezeiza. Austral Lineas
Aéreas es miembro de la alianza global SkyTeam y realiza vuelos de cabotaje dentro de
Argentina, y vuelos regionales, dentro del Mercosur, a Uruguay, Paraguay, Chile y
Brasil.
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Austral Lineas Aéreas cuenta con un Certificado de Explotador de Servicios Aéreos
(CESA) otorgado por la Administracién Nacional de Aviacion Civil (ANAC), vigente desde
abril del afho 2017 hasta abril del 2019. Asimismo, tiene implementado un Sistema de

Gestion de la Seguridad Operacional (SMS).

El tractor y la barra de remolque involucrados en el incidente pertenecen a la empresa
Aerolineas Argentinas S.A. que provee todos los servicios de rampa a los aviones de
Aerolineas Argentinas y Austral. El equipamiento de servicios de rampa comprende
tractores de arrastre, vehiculos, carros, escaleras, elevadores y grupos electrégenos.
Aerolineas Argentinas S.A. también dispone de un SMS vigente y aceptado por la ANAC.

El Aeroparque Jorge Newbery constituye uno de los aeropuertos que conforman el
Sistema Nacional Aeroportuario (SNA), siendo el que mayor cantidad de movimientos
de aeronaves registra en la Republica Argentina. El aeropuerto se encuentra
concesionado a la empresa Aeropuertos Argentina 2000 S.A., que dispone de un sistema

de gestion de calidad y otro de seguridad operacional, ambos vigentes y certificados.

1.18 Informacion adicional

Aerolineas Argentinas S.A., empresa prestadora del servicio de rampa, dispone del
Manual de Operaciones de Rampa (MOR), en cumplimineto de exigencias de la ANAC.
En él se establecen las pautas sobre el comportamiento y responsabilidades que
deberan observarse durante el desempefio de las tareas y funciones del servicio de
rampa, de forma tal de lograr una operacién segura. Ademas, en el capitulo 3 de este
mismo manual, apartado 3.2 - Proceso de Capacitacidén, se establecen los cursos de
capacitacién tedrica y/o practica fijados por la gerencia de rampa, que se consideran
necesarios para cumplir con los requerimientos de la politica empresarial. El proceso de
capacitacién incluye actualizacidon y mejora continua de las operaciones en rampa cada

36 meses.
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c) Actualizacion y mejora contintia de las operaciones en rampa:
Esta actividad tendra como finalidad realizar una actualizacion, revisionando los temas
mas importantes 6 los de mayor necesidad, por ejemplo, dados los resultados de
auditorias internas, externas, etc.

. Mejora continua en las operaciones de rampa (Cada 36 meses)

Figura 17. Actualizacidon y mejora continua de las operaciones en rampa (MOR de Aerolineas

Argentinas)

En el MOR, capitulo 8, apartado 8.14 - Operaciones de Empuje (Pushback), se
establecen las consideraciones a tener en cuenta durante las maniobras de

remolcado/retroceso de las aeronaves, segun se detalla a continuacion.

8.14.4 Empuje de la aeronave

a) Una vez confirmado visualmente que la pasarela telescopica ha ido retraida
correctamente y confirmado por el personal de Mantenimiento que los frenos estan
libres, el operador efectuara un guino con las luces del tractor comunicando que esta
por comenzar la operacion de empuje. (Esto es una senal para el senalero).

b) El operador aplicara el freno de pie, bajara el freno de mano, podra la palanca de
cambio en baja y comenzara a empujar la aeronave. En un momento predeterminado el
responsable de mantenimiento avisara al comandante que esta "libre para encender
motores”.

Precaucion: Si la barra de remolque se desconecta durante la operacion de empuje,
el operador debera frenar inmediatamente.

c) Durante la operacion de empuje el operador debera estar atento a las advertencias que
pudiera realizar el senalero, vigilara la barra de remolque y la puerta del tren de nariz
para asegurarse que el angulo de giro no pase los limites establecidos por las lineas
rojas. Si el angulo de giro parece sobrepasara los limites de la linea roja, se debera
detener el empuje. El operador de tractor debera posicionar el tractor enderezando y
alineando la barra de remolque. Una vez que se alinea la barra se puede reiniciar el
empuje.

Precaucion: Excederse de las lineas de limites podra causar danos importantes al
tren de nariz. Se debera avisar de inmediato al personal de
mantenimiento de la novedad.

d) Una vez finalizado el empuje el responsable del despacho solicitara “freno de
estacionamiento colocado” al comandante y cuando este confirma que estan colocados
le efectuara la senal de mano de "frenos de estacionamiento colocado” al senalero.
(Cerrando los punos lado a lado doblando hacia arriba la muneca).

Figura 18. Procedimiento de empuje de la aeronave (MOR de Aerolineas Argentinas)
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8.16.3 Responsabilidades del operador del tractor
a) Antes de remolcar una aeronave:

. La utilizacion de los pines de traba de tren 6 de bloqueo del sistema direccional
sobre aviones afectados a tareas de desplazamientos de mantenimiento, debera
ser realizada por personal de Mantenimiento, de acuerdo con las instrucciones
contenidas en los respectivos Manuales de Mantenimiento.

. Observar que el pin direccional haya sido colocado como requiere el
procedimiento. Toda aeronave tendra el pin direccional instalado antes de ser
remolcado.

. Asegurarse que todas las calzas hayan sido retiradas

Precaucion: Si el operador del tractor de remolque debiera descender del
mismo debera dejar puesto el freno de mano y el motor
apagado y el operador. No podra estar alejado a una
distancia maxima de la extension de un brazo del tractor.

. Coordinar la localizacion de la aeronave a ser remolcada y revisar el curso
preciso a tomar.

. Familiarizar a todo el personal de las condiciones existentes que puedan afectar
o influenciar la manera en la cual la aeronave sera movida.

. Las aeronaves deberan ser movidas solo cuando se mantiene el contacto visual
entre el senalero, los guias de ala y el operador del tractor. La obstruccion en la
vision, requiere que la aeronave sea detenida y el contacto visual restablecido
para poder comenzar con la maniobra requerida.

. Durante el remolque el tractor y la aeronave deberan ser adecuadamente
desacelerados o detenidos antes de iniciar para asegurar un suave
deslizamiento de ambos.

. Durante el empuje o el remolque los angulos maximos de remolque deberan ser
siempre observados. Todas las aeronaves estan equipadas con bandas rojas
pintadas en las puertas de tren de nariz indicando el angulo maximo de
remolque. Exceder este angulo resultara en un severo dano a la aeronave.

Figura 19. Responsabilidades del operador del tractor (MOR de Aerolineas Argentinas)

El Documento 9137 de la OACI, “Manual de Servicios de Aeropuertos”, hace referencia
en su Parte 8 “Servicios Operacionales de Aeropuerto”, a los servicios operacionales de
los aeropuertos, distinguiendo aquellos servicios que atafien a la seguridad operacional
y a la eficiencia de las operaciones de aeronaves de los relacionados con la
administracion econdmica de los aeropuertos y servicios prestados a los pasajeros. En
el capitulo 3 “Inspecciones de la Superficie del Aeropuerto” del Documento 9137 se
menciona que la inspeccion del area de movimiento debe ejecutarse con regularidad y
tan frecuentemente como sea posible, siendo la frecuencia minima para las plataformas

una inspeccién diaria.
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En el capitulo 10 “Administracion y Seguridad de las Plataformas”, el Documento 9137
establece los lineamientos para el barrido y limpieza de plataformas, segun se ilustra a

continuacion.

10.6.3  Barrido de plataformas

10.6.3.1 La limpicza de las dreas pavimentadas es vital a
efectos de prevenir dafios producidos por objetos extrafios en
los motores de aeronaves en rodaje. Debe instituirse un pro-
grama regular para el barrido mecdnico de plataformas y
calles de rodaje, de modo que dentro de un determinado
periodo de tiempo hayan sido barridas todas las areas pavi-
mentadas operacionales en las que rueden o estacionen aero-
naves. Ademads, la operacién de barrido deberia poderse
encargar “‘previa solicitud”’, para acondicionar aquellas dreas
en las que se haya acumulado material suelto desde la Gltima
operacién regular de barrido, el cual represente un peligro
para las aeronaves. Es improbable que se presente la necesidad
de proceder al barrido de pistas sobre base regular a menos
que el aerédromo se halle localizado en una zona polvorienta
O arenosa.

10.6.4 Limpieza de plataformas

10.6.4.1 Las plataformas deberian ser cerradas al servicio
a intervalos regulares v fregadas con un disolvente quimico
para eliminar aceites, grasa y marcas de caucho. Esta opera-
cion también es necesaria antes de proceder a repintar las sefia-
les del puesto de estacionamiento. El disolvente puede apli-
carse mediante aparejo con brazos pulverizadores, fregandose
seguidamente el puesto de estacionamiento mediante cepillo
pecanico rotatorio. Es importante que el puesto de estaciona-
miento no sea-utilizado por aeronaves durante la operacién de
fregado con cepillo.

Figura 20. Barrido y limpieza de plataformas segun el Documento 9137 de la OACI

El Documento 9774 de la OACI, “Manual de Certificacién de Aerédromos”, proporciona
una guia a los Estados para establecer su sistema normativo para la certificacidon de
aerédromos. Dicho sistema tiene por objeto asegurar que las instalaciones,
equipamiento y procedimientos operacionales en los aerédromos certificados se
encuentren en conformidad con los estandares y practicas recomendadas por el Anexo

14 de la OACI. El Documento 9774 menciona que todo aerédromo deberia disponer de:
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. Un manual de funcionamiento, cuya emision es responsabilidad del administrador

del aeropuerto.

. Un manual de operaciones, cuya emision en la Republica Argentina es
responsabilidad del Jefe de Aeropuerto (de acuerdo a la RAAC 153), que conste de las

siguientes partes:
a) Plan de emergencia aeroportuario (Documento 9137 Parte 7).

b) Plan de seguridad contra los actos de interferencia ilicita (Anexo 17 -

Documento 8973 y Plan Nacional de Seguridad)

C) Plan de Uso y Operacion del Area de Movimiento (PUOAM). En este
documento se establecen los procedimientos operativos que no se encuentren
establecidos en planes mencionados en los puntos a) y b). La necesidad de contar
con este plan se encuentra en el ya mencionado Documento 9774, Apéndice 1
“Plan general del reglamento de certificacion de aerédromos”, que contiene el
listado de los procedimientos operacionales y medidas de seguridad operacional

gue deben implementarse en los aerédromos. En este listado se incluyen:

» La inspeccion del area de movimiento del aeropuerto y de la superficie

limitadora de obstaculos por parte del explotador del aerédromo.
» E| mantenimiento del drea de movimiento.
» La gestidn de la seguridad operacional en la plataforma.

El PUOAM es la parte del Manual de Operaciones del Aeropuerto que debe contener
las normas y procedimientos de seguridad operacional a partir de las cuales

implementar el SMS del aerédromo.

La investigacion establecié que Aeropuertos Argentina 2000 no dispone de dicho PUOAM

para el Aeroparque Jorge Newbery.

1.19 Técnicas de investigaciones (tiles o eficaces

No aplica.
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2. ANALISIS

2.1 Introduccion

El analisis evalua los factores que pudieron influir en el desenlace del incidente,
considerando tanto aspectos técnicos como operativos. Se focaliza en la maniobra de
pushback ejecutada, considerando los procedimientos y barreras defensivas disponibles
al momento del suceso. El anadlisis también incluye consideraciones acerca de aspectos
institucionales que tienen potencial de generar las condiciones para la ocurrencia de

eventos tales como el analizado en este informe.

El analisis de la informacién se vio dificultado por la demora de mas de una hora en la
notificacion del incidente, lo que se tradujo en la ausencia de evidencia fotografica

inmediatamente posterior al impacto del tractor contra la aeronave.

2.2 Aspectos técnicos-operativos

Dimensiones y geometria del conjunto tractor remolcador-barra de remolque

Las dimensiones y geometria del conjunto tractor-barra de remolque utilizado en el
incidente son tales que, en determinadas maniobras de pushback, y no necesariamente
con angulos de giro excesivos, el tractor puede impactar contra la aeronave. Asi, las
dimensiones y geometria del conjunto tractor-barra de remolque son una consideracién
con influencia en la seguridad operacional, cuyas potenciales consecuencias deben ser

minimizadas.

El manual de operaciones de la barra de remolque establece que no deben excederse
angulos de 90° entre el eje longitudinal del tractor y la barra, de forma tal de evitar el
contacto tractor y barra. Esta condicién, de por si extrema, no contempla el giro de la
rueda de nariz de la aeronave (es decir, su posicién relativa) que, incide en las
probabilidades de que ocurra una colisidon con el tractor (ver apartado 1.16). El MOR de
Aerolineas Argentinas no contiene ninguna referencia a angulos maximos de giro o
limitantes entre la barra de remolque en relacidén al tractor, aunque contiene explicita

referencia sobre el angulo relativo entre la barra y el tren de nariz de la aeronave.
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Towing operation

Damage to the towbar or aircraft can result from pushing an
aircraft at too sharp an angle between the tug and the aircraft.
Contact between the wg and the towbar tube must be avoided.

WARNING! DO NOT EXCEED a 90-degree angle between the
tug and towbar, (See Figure 5) Avold contact

Figura 21. Angulo méaximo entre el tractor y la barra de remolque segtin el manual de

operaciones de la barra

Botdn de detencién de emergencia

El tractor remolcador involucrado en el incidente disponia de un botén (Emergency
Engine Stop Button) que detiene el motor en una situacién de emergencia. Se trata de
un mecanismo de seguridad disefiado para detener el funcionamiento del tractor lo mas
rapido posible. Por ello, deberia ser facilmente accesible y distinguible del resto de los

elementos en la cabina de mando.

La investigacién identifico que el botén de paro se encuentra encima del acople
delantero de la barra de remolque, fuera de la cabina del tractor utilizado. En las
operaciones de pushback, la posicion de este botdn resulta inadecuada, con potenciales
consecuencias tanto para la operacion de pushback como para el personal de rampa,
dado el movimiento del conjunto del tractor y la barra. En contraste, los demas modelos
de tractores que dispone la empresa tienen dicho botén en la cabina de mando, al

alcance del operador del tractor.
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Figura 22. Diferentes posiciones del botén de paro de emergencia segun los tractores

El MOR de Aerolineas Argentinas no hace referencia al uso del botdén de paro de
emergencia en ninguno de sus tractores remolcadores. A efectos de la seguridad
operacional y la eficiencia de las operaciones de remolque, la utilizacidn de los recursos
tecnoldgicos, tales como el botdén de paro de emergencia, deberian estar incorporados

explicitamente en los procedimientos de operacion.

La evaluacion de riesgos de seguridad operacional (safety risk evaluation) es una de las
actividades centrales de un sistema de gestién de la seguridad operacional (SMS). La
evaluacion de riesgos de seguridad operacional permite a los proveedores de servicios
desarrollar un panorama fundamentado en informacién objetiva de las potenciales
consecuencias en la seguridad operacional asociadas con una actividad especifica, de
manera proactiva y sin necesidad de experimentar sucesos negativos. Bajo SMS, estas
evaluaciones deben ser elaboradas para todas las tareas con potenciales consecuencias
en la seguridad operacional que el personal operativo lleve a cabo.

La investigacion no obtuvo evidencia que Aerolineas Argentinas haya completado una
evaluacion de riesgo de seguridad operacional para las tareas de remolcado y/o
retroceso, que incluya la operacion de los distintos equipos utilizados.

Desempefio operativo en la maniobra de remolcado

La evidencia disponible a la investigacion sugiere que, durante la maniobra de
pushback, el tractor hizo un giro cerrado con un angulo de giro excesivo, lo que llevé a
la barra de remolque a la denominada posicidon de “tijera”. Segun el MOR, en esta

condicién, se debe detener la maniobra y reposicionar el tractor, enderezando y
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alineando la barra de remolque. La continuacién de la maniobra llevé a deformar el
cabezal de acople con el tractor y al impacto de la parte superior izquierda de la cabina

del tractor contra el radome de la aeronave.

Figura 23. Esquema de la maniobra realizada durante el pushback de la aeronave segun las

evidencias relevadas

La informacidn en el Manual de Operaciones de Rampa (MOR)

A efectos de evitar dafios tanto a la aeronave como a la barra de remolque, el MOR
hace referencia explicita a los angulos de giro de la rueda de nariz de la aeronave
durante el pushback y una linea roja presente en las puertas del tren de aterrizaje de
nariz. La linea roja sirve como referencia al operador del tractor para no exceder el

maximo angulo de giro de la rueda de nariz, que en el caso del ERJ190-100 es de 760°.

Figura 24. Linea roja en la compuerta del tren de aterrizaje de nariz del Embraer E190
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En el incidente, el angulo maximo de giro de la rueda de nariz (76°) no fue excedido,
pero si el angulo relativo entre la barra de remolque y el tractor remolcador (90°),
provocando el contacto entre ambos. Como ya se menciond, el MOR no hace referencia
a dicho angulo relativo, informacién que resulta importante a los fines de la prevencion

de una colisidn entre el tractor y la aeronave en remolque.

Considerando los equipos utilizados durante el incidente (aeronave, tractor y barra de
remolque), la investigacidn determind que no es condicién necesaria alcanzar los 90°
entre la barra de remolque y el tractor remolcador para que se produzca una colision
con la aeronave (ver apartado 1.16). Esta circunstancia implica la necesidad de adoptar
margenes de proteccion durante la operacién de pushback, margenes que deben surgir
de una evaluacién de riesgo de seguridad operacional que incluya la consideracion de
las actividades especificas y los medios necesarios para ejecutarlas. Una vez
determinados, dichos margenes de proteccion deben ser incorporados a los

procedimientos operativos.

La dotacién asignada al remolque y su supervision

El MOR de Aerolineas Argentinas establece que la operacion de pushback de la aeronave
requiere un operador a cargo del tractor remolcador y un responsable de mantenimiento
a cargo de la maniobra y de las comunicaciones con la tripulacién, mas dos guias de
ala. La investigacion no pudo establecer si la maniobra fue realizada con la asistencia
de todo el personal estipulado, solamente pudo establecer que la maniobra fue realizada
sin la presencia del supervisor, quien testimonid estar dedicado a otras tareas, aun
cuando la licencia del operador del tractor establecia que debia realizar las tareas

auxiliares bajo supervision.

Capacitacion y competencias del personal de rampa

La investigacién no obtuvo registros de entrenamiento recurrente del personal de rampa
involucrado en la maniobra de pushback. El operador del tractor habia recibido el curso
de “Operador de Servicio de Rampa” en el 2012, y no existe constancia posterior que
haya recibido capacitacion adicional o de repaso. La ANAC no establece como requisito
la obligatoriedad de recibir una instruccién peridédica para mantener actualizadas las

competencias en las diferentes habilitaciones asociadas a la licencia de prestacion de
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servicios de rampa. La investigacion tampoco obtuvo evidencia que el operador del
tractor haya recibido capacitacién en materia de seguridad operacional, situaciéon que
genera un desfasaje con el propio manual de la empresa que establece que todas las

areas deberian estar formadas en el tema.

Todo el personal cuyas actividades tengan relacion con la seguridad operacional tienen
responsabilidades concretas en materia de seguridad asignadas para el ejercicio de sus
funciones. Para ello, existen medios y procedimientos para garantizar que cada persona
conozca y ejerza tales responsabilidades. El entrenamiento y capacitacién de repaso
resultan, por tanto, fundamentales en el correcto y seguro desarrollo de las actividades

diarias asociadas a la operacion en plataforma.

Contaminacion en el area de movimientos

Aeropuertos Argentina 2000, la empresa explotadora del aeropuerto bajo concesién del
Estado, dispone de registros en los cuales documenta los resultados de las tareas de
recorrida e inspeccién del area de movimientos. También dispone de una agenda en la
que se diagrama el mantenimiento y limpieza de cada una de las posiciones de

estacionamiento de plataforma.

La investigacién identifico la presencia de contaminacidn de fluidos 6leo hidraulicos en
la posicién de estacionamiento N°23. Esta contaminacion puede haber causado que el
tractor derrapara durante la operacion de empuje de la aeronave. Asimismo, la
investigacién comprobd que, en el registro de la inspeccién del area de movimiento del
dia del incidente, el estado de las superficies pavimentadas fue asentado como “Sin
Novedad” (S/N). La significacion de este dato debe evaluarse con precaucién, dado el
periodo de casi dos horas transcurrido entre la inspeccién y el incidente, durante el cual

pudo haberse producido la contaminacion.

La investigacion determind que el aeropuerto no dispone de un PUOAM que detalle los
procedimientos e instrucciones de las tareas a realizar para las inspecciones del area
de movimientos, y que orienten al personal que realiza dichas tareas, para determinar

si una posicion de estacionamiento se encuentra en condiciones operativas.
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3. CONCLUSIONES

3.1 Conclusiones referidas a factores relacionados con el incidente

v" Durante la maniobra de retroceso previa a la puesta en marcha se produjo

la colisién entre el tractor remolcador y la aeronave.

v" Los danos recibidos por la aeronave en el radome fueron producto del

impacto contra la cabina del tractor remolcador.

v El operador de rampa estaba certificado para realizar la maniobra de

pushback bajo supervision.

v" El supervisor no se encontraba presente durante la maniobra de pushback

de la aeronave.

v" La maniobra de retroceso de la aeronave probablemente se realizé con un

excesivo angulo de giro del tractor remolcador.

v La posicién de estacionamiento N°23 se encontraba contaminada por

fluidos 6leo hidraulicos.

v~ No se registraron derrames durante las inspecciones realizadas en la
superficie de plataforma en el dia del incidente.

v" La ultima capacitacién recibida por el operador del tractor remolcador y
registrada en su legajo fue en el afio 2012.

3.2 Conclusiones referidas a otros factores de riesgo de seguridad

operacional identificados por la investigacion

La investigacidn identificéd factores, sin relacion de causalidad con el incidente, pero con

potencial impacto en la seguridad operacional:

v" La posicion del botén de paro de emergencia fuera del alcance del operador

del tractor remolcador.
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v" El MOR de Aerolineas Argentinas no hace referencia al uso del botén de

paro de emergencia.

v" El MOR de Aerolineas Argentinas no considera el angulo relativo entre la
barra de remolque y el tractor remolcador en los procedimientos de pushback

de las aeronaves.

v Deficiencias en la deteccion y registro del estado de contaminacién de la

posicion de estacionamiento de aeronaves N°23.

v" Aeropuertos Argentina 2000 no cuenta con un PUOAM para el Aeroparque

Jorge Newbery.

v" Cuestiones de formacion y entrenamiento del personal de rampa en

materia de seguridad operacional.

v" Las RAAC no establecen como requisito la obligatoriedad una instruccién
periddica para mantener actualizadas las competencias asociadas a la licencia

de prestador de servicio de rampa.
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4. RECOMENDACIONES SOBRE SEGURIDAD OPERACIONAL

4.1 A Aerolineas Argentinas S.A.

RSO 1735

El pushback seguro de una aeronave en plataforma hace necesario que, entre otras
cosas, el personal encargado de operar el tractor remolcador durante la maniobra de
pushback disponga de defensas que minimicen el potencial de una colisién. Por ello, se

recomienda:

Completar una revision del manual de operaciones de rampa para asegurar la integridad
de sus contenidos en cuanto a la descripcion de las barreras defensivas, de indole

tecnoldgicas y procedimentales, para la operacion de pushback de una aeronave.

RSO 1736

El mantenimiento de las competencias necesarias para la ejecucion de las tareas de
rampa resulta fundamental para su desarrollo seguro y, consecuentemente, para la

prevencion de incidentes y/o accidentes. Por ello, se recomienda:

Implementar, con la maxima premura, un programa de capacitacion periédica para el
personal de rampa, a los fines de afianzar su conocimiento en materia de seguridad

operacional.

4.2 A Aeropuertos Argentina 2000 S.A.

RSO 1737

La inspeccion del area de movimientos de la plataforma es esencial para identificar
problemas potenciales, entre ellos, la condicidn operativa de las posiciones. Por ello, se

recomienda:
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Implementar un Plan de Uso del Area de Movimientos para el Aeroparque Jorge Newbery
que establezca procedimientos de inspeccion, deteccion y registro del estado del area

de movimientos.

4.3 A la Administracion Nacional de Aviacion Civil

RSO 1738

El entrenamiento y capacitaciéon resultan fundamentales en el correcto y seguro
desarrollo de las actividades asociadas a la operacién en plataforma. Por ello, se

recomienda:

Modificar los contenidos pertinentes en las RAAC 65 para establecer la obligatoriedad
del entrenamiento periddico para el personal aeronautico que desempefa funciones de

rampa, a los fines de mantener actualizadas las competencias adquiridas.
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