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SOBRE LA JST

La misién de la Junta de Seguridad en el Transporte (JST) es mejorar la seguridad a través
de lainvestigacion de accidentes e incidentes y la emision de recomendaciones de acciones
eficaces. Mediante la investigacion sistémica de los factores desencadenantes se evita la
ocurrencia de accidentes e incidentes de transporte en el futuro. Este informe refleja las
conclusiones de la JST con relacion 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.

De conformidad con la Ley N.° 27.514 de seguridad en el transporte, la investigacion de

todo suceso tiene un caracter estrictamente técnico y las conclusiones no deben generar

presuncion de culpa ni responsabilidad administrativa, civil o penal.

Segun el articulo 26 de la Ley N.° 27.514, la JST puede realizar estudios especificos,

investigaciones y reportes especiales acerca de la seguridad en el transporte.

Esta investigacion ha sido efectuada con el Unico objetivo de prevenir accidentes e

incidentes, segun lo estipula la ley de creacion de la JST.

Los resultados de este Informe de Seguridad Operacional no condicionan ni prejuzgan

investigaciones paralelas de indole administrativa o judicial que pudieran ser iniciadas.
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SOBRE EL MODELO SISTEMICO DE INVESTIGACION

La JST ha adoptado el modelo sistémico para el analisis de los accidentes e incidentes de

transporte modales, multimodales y de infraestructura conexa.

El modelo ha sido ampliamente adoptado, como asi también validado y difundido por

organismos lideres en la investigacion de accidentes e incidentes a nivel internacional.

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

siguientes:

e Las acciones u omisiones del personal operativo de primera linea o las fallas técnicas
del equipamiento constituyen los factores desencadenantes e inmediatos del evento.
Estos constituyen el punto de partida de la investigacion y son analizados con
referencia a las defensas del sistema de transporte junto a otros factores, que en
muchos casos se encuentran alejados en tiempo y espacio del momento preciso de

desencadenamiento del evento.

e Las defensas del sistema de transporte procuran detectar, contener y ayudar a
recuperar las consecuencias de las acciones u omisiones del personal operativo de
primera linea o las fallas técnicas del equipamiento. Las defensas se agrupan bajo
tres entidades genéricas: tecnologia, normativa (incluyendo procedimientos) y

entrenamiento.

e Los factores que permiten comprender el desempefio del personal operativo de
primera linea o la ocurrencia de fallas técnicas, asi como 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 capacitacion del personal, la gestion de
la seguridad operacional por parte de la organizacién a la que reporta el personal

operativo y la infraestructura.

En consecuencia, la investigacion basada en el modelo sistémico tiene el objetivo de
identificar los factores relacionados con el accidente, asi como otros factores de riesgo de

seguridad operacional que, aunque no guarden una relacion de causalidad con el suceso
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investigado, tienen potencial desencadenante bajo otras circunstancias operativas. De esta
manera, la investigacién sistémica buscard mitigar riesgos y prevenir accidentes e
incidentes a partir de Recomendaciones de Seguridad Operacional (RSO) que promuevan

acciones viables, préacticas y efectivas.

IF-2023-60621103-APN-DNISAE#JST

INFORME DE SEGURIDAD OPERACIONAL Pagina 7 de 61 Pagina 7 de 61



) Ministerio de Transporte J ST
 Argentina 1983/2023 - 40 ANOS DE DEMOCRACIA

LISTA DE SIGLAS Y ABREVIATURAS!?

AA 2000: Aeropuertos Argentina 2000

ACC: Centro de Control de Area

AD: Aer6dromo

AGA: Servicios de Aerédromo

AIP: Publicacion de Informacion Aerondutica
AIS-COM: Servicio de Informacién y Comunicaciones Aeronauticas
ANAC: Administracion Nacional de Aviacion Civil
ANSP: Proveedores de Servicios de Navegacion Aérea
ASDA: Distancia de Aceleracién-Parada Disponible
ATIS: Servicio Automéatico de Informacion Terminal
ATS: Servicios de Transito Aéreo

CCO: Centro de Control de Operaciones

CESA: Certificado de Explotador de Servicios Aéreos
CONTER: Control Terrestre

CTA: Controlador/a de Transito Aéreo

CVR: Registrador de Voces de Cabina

EANA: Empresa Argentina de Navegacion Aérea
EFB: Electronic Flight Bag

FAA: Federal Aviation Administration

FDR: Registrador de Datos de Vuelo

JST: Junta de Seguridad en el Transporte

LDA: Distancia de Aterrizaje Disponible

MOE: Manual de Operaciones del Explotador

1Con el propésito de facilitar la lectura del presente informe se aclaran por Unica vez las siglas y abreviaturas utilizadas.
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NOF: Oficina NOTAM Internacional

NOTAM: Aviso a los Aviadores

NyPTJA: Normas y Procedimientos de Telecomunicaciones en Jurisdiccién Aerondutica
OACI: Organizacion de Aviacion Civil Internacional

PANS-AIM: Procedimientos para los Servicios de Navegacion Aérea — Gestion de la Informacion

Aerondutica

PF: Piloto Volando

PIB: Boletin Previo al Vuelo

PM: Piloto Monitoreando

PROGEN-ATM: Procedimientos Generales — Gestion del Transito Aéreo
PSNA: Servicio Publico Esencial de Navegacion Aérea

RAAC: Regulaciones Argentinas de Aviacion Civil

RWY: Pista

SARPS: Normas y Métodos Recomendados

SCGSO: Sistema Corporativo de Gestion de la Seguridad Operacional
SMS: Sistema de Gestidén de Seguridad Operacional

SNA: Sistema Nacional de Aeropuertos

SOP: Procedimientos Estandar de Operacion

SSP: Programa Estatal de Seguridad Operacional

TODA: Distancia de Despegue Disponible

TORA: Recorrido de Despegue Disponible

TWR: Torre de Control

TWY: Calle de Rodaje

UTC: Tiempo Universal Coordinado
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SINOPSIS

Este informe detalla los hechos y circunstancias en torno al incidente grave experimentado por la
aeronave LV-HFR, un Boeing B737-86J, en el Aeropuerto Internacional Ministro Pistarini (Ezeiza,
provincia de Buenos Aires), el 26 de enero del 2021 a las 09:38 horas,? durante un vuelo de aviacién

comercial regular.

El informe presenta cuestiones de seguridad operacional relacionadas con el desempefio del
personal operativo, la redaccién y emision de los productos de informacion aerondutica, y la
utilizacién de ayudas visuales. Ademas, se analiza la gestion de riesgos llevada a cabo por el
explotador del Aeropuerto Internacional Ministro Pistarini, asi como la interaccién entre los

diferentes organismos presentes en dicho aerédromo previo al inicio de una obra.

El informe incluye una recomendacién de seguridad operacional dirigida a la Organizacién de
Aviacion Civil Internacional, tres recomendaciones de seguridad operacional dirigidas a la
Administracion Nacional de Aviacién Civil, una recomendacion de seguridad operacional dirigida a
FB Lineas Aéreas S.A., una recomendacion de seguridad operacional dirigida a Aeropuertos
Argentina 2000 S.A. y una recomendacion de seguridad operacional dirigida a la Empresa Argentina

de Navegacion Aérea S.E.

2 Todas las horas estan expresadas en Tiempo Universal Coordinado (UTC), que para el lugar y fecha del accidente

corresponde al huso horario —3.
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1. INFORMACION SOBRE LOS HECHOS

1.1 Resefa del vuelo

El 26 de enero del 2021 la aeronave Boeing B737-86J, matricula LV-HFR, inici6 el vuelo FO5238 a
las 09:38 horas desde el Aeropuerto Internacional Ministro Pistarini (Ezeiza, provincia de Buenos
Aires) con destino al Aeropuerto Internacional Teniente Luis Candelaria (Bariloche, provincia de Rio

Negro).

El primer oficial era el piloto a cargo de los comandos de vuelo o Pilot Flying (PF), mientras que el
comandante era el piloto a cargo del monitoreo o Pilot Monitoring (PM).

Durante la carrera de despegue por la pista 17, la tripulacién advirtié la presencia de conos que
demarcaban una zona de la pista que se encontraba en reparacion. La aeronave despegé adelante
de la zona en reparacion y el vuelo continu6é hasta el aeropuerto de destino, donde realiz6 un

aterrizaje sin inconvenientes.

1.2 Lesiones a personas

Lesiones Tripulacién Pasajeros Otros Total
Mortales 0 0 0 0
Graves 0 0 0 0
Leves 0 0 0 0
Ninguna 6 175 0 181

Tabla 1

1.3 Dafnos en la aeronave

1.3.1 Célula

Sin dafos.

1.3.2 Motor

Sin dafos.
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1.4 Otros dafios

La estela turbulenta producto del despegue de la aeronave ocasioné dafios en los conos que
demarcaban el area de la pista en reparacion.

Figura 1. Dafios experimentados por los conos. Fuente: Control Terrestre del Aeropuerto Internacional

Ministro Pistarini

1.5 Informacion sobre el personal

La certificacién del comandante cumplia con la reglamentacion vigente.

Comandante
Sexo Masculino
Edad 28 afios
Nacionalidad Argentina
Licencias Transporte de linea aérea

Monomotores y multimotores terrestres hasta 5.700 kg
Vuelo nocturno

Vuelo por instrumentos

Habilitaciones Piloto B738

CAT Ill Copiloto A319

CAT Ill Copiloto A320

CAT Ill Copiloto A321

Certificacion médica Clase 1
aeronautica Vélida hasta el 30/11/2021

Tabla 2
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Su experiencia era la siguiente:

JST

Horas de vuelo General En el tipo
Total general 4.100,0 1.350,0
Ultimos 90 dias 102,5 102,5
Ultimos 30 dias 69,1 69,1
Ultimas 24 horas 0,0 0,0
En el dia del suceso 4,2 4,2

Tabla 3

La certificacion del primer oficial cumplia con la reglamentacion vigente.

Primer oficial
Sexo Masculino
Edad 29 afios
Nacionalidad Argentina
Licencias Piloto comercial de primera clase de avién

1983/2023 - 40 ANOS DE DEMOCRACIA

Monomotores y multimotores terrestres hasta 5700 kg
Vuelo nocturno

Vuelo por instrumentos

Copiloto B738

Clase 1
Valida hasta el 28/02/2021

Habilitaciones

Certificacion médica
aeronautica

Tabla 4
Su experiencia era la siguiente:
Horas de vuelo General En el tipo
Total general 1.430,0 215,0
Ultimos 90 dias 64,3 64,3
Ultimos 30 dias 453 45,3
Ultimas 24 horas 0,0 0,0
En el dia del suceso 4.2 42
Tabla 5

Controladores de transito aéreo

Al momento suceso, el turno en la Torre de Control (TWR) del Aeropuerto Internacional Ministro
Pistarini estaba conformado por tres Controladoras de Transito Aéreo (CTA): una CTA de
aproximacion, una CTA de superficie y una supervisora de TWR. La certificacion y habilitacion de

las CTA cumplia con la reglamentacion vigente.
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La CTA de aproximacion controlaba los despegues y aterrizajes en el aeropuerto, asi como las

aeronaves que volaban dentro del &rea de responsabilidad de la TWR.

CTA Aproximacién
Sexo Femenino
Edad 34 afios
Nacionalidad Argentina
Licencias Controlador de transito aéreo

Habilitaciones

Control AD. Ezeiza
Control Aproximacioén Ezeiza.

Certificacion médica
aeronautica

Clase 3
Vélida hasta el 28/02/2022

Tabla 6

La CTA de superficie controlaba el movimiento de las aeronaves en el area de maniobras, a

excepcion de las pistas.

CTA Superficie
Sexo Femenino
Edad 29 afios
Nacionalidad Argentina
Licencias Controlador de transito aéreo

Habilitaciones

Control AD. Ezeiza
Control Aproximacion Ezeiza.

Certificacion médica
aeronautica

Clase 3
Valida hasta el 28/02/2023

Tabla 7

La supervisora de la TWR era la encargada de vigilar la correcta prestacion de los Servicios de
Transito Aéreo (ATS) en la TWR.

Supervisora TWR
Sexo Femenino
Edad 38 arfios
Nacionalidad Argentina
Licencias Controlador de transito aéreo

Habilitaciones

Control AD. Ezeiza
Control Aproximacion Ezeiza.

Certificacion médica
aeronautica

Clase 3
Valida hasta el 31/01/2023

Tabla 8
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El turno de las CTA comenzé a las 09:00 horas, aproximadamente media hora antes del despegue
del vuelo FO5238. De acuerdo con la informacién obtenida por la investigacion, las CTA tuvieron
una jornada de descanso el dia previo al suceso.

Con motivo de la pandemia del COVID-19 el puesto que suministraba los permisos de transito o
clearence delivery no se encontraba disponible por lo que las tareas propias de esta funcion eran
efectuadas por el controlador de superficie en la TWR.

1.6 Informacién sobre la aeronave

La aeronave estaba certificada de conformidad con la reglamentacion vigente al momento del

suceso y mantenida de acuerdo con el plan de mantenimiento del fabricante.

51 FT 2 IN——1
- A3FTSIN

H2FT TN

Figura 2. Perfil de la aeronave. Fuente: Investigadores de la JST

Aeronave

Marca The Boeing Company
Modelo 737-86J
Categoria Ala fija
Afo de fabricacion 1998
NuUmero de serie 28071
Peso méaximo de despegue 78.244 kg
Peso maximo de aterrizaje 65.317 kg
Peso vacio 42.450 kg

- . Propietario FB Lineas Aéreas S.A.
Certificado de matricula Fecha de expedicion 05/05/2018
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Clasificaciéon Estandar
Certificado de Categoria Transporte
aeronavegabilidad Fecha de emision 07/02/2018
Fecha de vencimiento No aplica
Tabla 9

1.7 Informacién meteorologica

No relevante.

1.8 Ayudas a la navegacion

La pista 17/35 se encontraba cerrada debido a trabajos de reparacién que se estaban efectuando
en un bache ubicado en su superficie. El tramo de la pista afectado se encontraba sefalizado
mediante la utilizacion de conos de color naranja con franjas blancas. Los conos contaban con
balizas luminosas, aunque no fue posible comprobar su correcto funcionamiento al momento del

incidente.

Requisitos de las ayudas visuales indicadoras de zonas cerradas

El volumen | de la octava edicion del Anexo 14 “Aerédromos” al Convenio sobre Aviacion Civil
Internacional, vigente al momento del suceso, establece en su punto 7.1.2 que deberia disponerse
una sefial de zona cerrada en una pista o calle de rodaje que esté temporalmente cerrada, si bien
esa sefial puede omitirse cuando el cierre sea de “corta duracién” y los ATS “den una advertencia

suficiente”.

7.1 Pistas y calles de rodaje
cerradas en su totalidad o en parte

Aplicacion

7.1.1 Se dispondra una sefial de zona cerrada en una pista o calle de rodaje, o en una parte de la pista o de la calle de
rodaje, que esté cerrada permanentemente para todas las aecronaves.

7.1.2 Recomendacion.— Deberia disponerse una seiial de zona cerrada en una pista o calle de rodaje, o en una parte
de la pista o de la calle de rodaje, que esté temporalmente cerrada, si bien esa seiial puede omitirse cuando el cierre sea de
corta duracion y los servicios de transito aéreo den una advertencia suficiente.

Figura 3. Pistas y calles de rodaje cerradas en su totalidad o en parte. Fuente: Volumen | del Anexo 14, 8°
edicién, 2018
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La recomendacion establecida por el Anexo 14 es incorporada como norma por la segunda edicion
de las Regulaciones Argentinas de Aviacion Civil (RAAC), parte 154, en su punto 154.601 (b). Al
igual que el Anexo 14, las regulaciones argentinas establecen que la sefial de zona cerrada en una
pista o calle de rodaje podria omitirse siempre que el cierre sea de “corta duracion” y los ATS “den
una advertencia suficiente”.

154.601 Pistas y calles de rodaje cerradas en su totalidad o en parte
Aplicacion
(a) Se dispondra una sefal de zona cerrada en una pista o calle de rodaje, o en una parte de la

pista o de la calle de rodaje, que esté cerrada permanentemente para todas las aeronaves.

(b) Deberia disponerse una sefial de zona cerrada en una pista o calle de rodaje, o en una parte
de la pista o de la calle de rodaje, que esté temporalmente cerrada, si bien esa sefial puede omitirse
cuando el cierre sea de corta duracidén y los servicios de transito aéreo den una advertencia
suficiente.

Figura 4. Pistas y calles de rodaje cerradas en su totalidad o en parte. Fuente: RAAC parte 154, 2° edicion,
2019

Ni el Anexo 14 nilas RAAC contienen orientacion sobre cdmo interpretar las expresiones “cierre de

corta duracién” o que los ATS “den una advertencia suficiente”.

El punto 154.601 (f) de las RAAC, parte 154, establece que no se hara funcionar la iluminacion de

la pista o calle de rodaje que esté cerrada, a menos que sea necesario para fines de mantenimiento.

(e) Cuando una pista o una calle de rodaje esté cerrada permanentemente en su totalidad o en
parte, se borraran todas las sefales normales de pista y de calle de rodaje.

(f) No se hara funcionar la iluminacién de la pista o calle de rodaje que esté cerrada en su
totalidad o en parte, a menos que sea necesario para fines de mantenimiento.

(9) Cuando una pista o una calle de rodaje o parte de una pista o de calle de rodaje cerrada
esté cortada por una pista o por una calle de rodaje utilizable, que se utilice de noche, ademas de las
sefiales de zona cerrada se dispondran luces de area fuera de servicio a través de la entrada del
area cerrada, a intervalos que no excedan de 3 m (véase 154.609 (e)).

Figura 5. Pistas y calles de rodaje cerradas en su totalidad o en parte. Fuente: RAAC parte 154, 2° edicion,
2019

La investigacion no pudo determinar fehacientemente si la iluminacion de la pista se encontraba

encendida al momento del incidente.

Por otro lado, el punto 154.609 (a) establece que se colocaran balizas para demarcar areas que se

encuentran fuera de servicio en cualquier parte de una calle de rodaje, plataforma o apartadero de

espera. Sin embargo, la regulacién indica que “el uso de las balizas no es apropiado cuando una
|F-2023-60621103-APN-DNISAE#IST
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parte de la pista esté fuera de servicio ni cuando en una calle de rodaje una parte importante de la

anchura resulte inutilizable”. En tales casos, la pista o calle de rodaje normalmente se cierra.

154.609 Areas fuera de servicio
Aplicacién

(a) Se colocaran balizas de area fuera de servicio en cualquier parte de una calle de rodaje,
plataforma o apartadero de espera que, a pesar de ser inadecuada para el movimiento de las
aeronaves, aun permita a las mismas sortear esas partes con seguridad. En las areas de
movimiento utilizadas durante la noche, se emplearan luces de area fuera de servicio.

Nota.— Las balizas y luces de area fuera de servicio se utilizan para advertir a los pilotos acerca de
la existencia de un hoyo en el pavimento de una calle de rodaje o de una plataforma, o para delimitar
una parte del pavimento, p. €j., en una plataforma que esté en reparacién. Su uso no es apropiado
cuando una parte de la pista esté fuera de servicio ni cuando en una calle de rodaje una parte
importante de la anchura resulte inutilizable. Normalmente, la pista o calle de rodaje se cierra en
tales casos.

Figura 6. Areas fuera de servicio. Fuente: RAAC parte 154, 2° edicion, 2019

Sin perjuicio de lo antedicho, el punto 154.609 (c) establece que para un area de pista que se
encuentre fuera de servicio, se emplearan siete balizas distribuidas uniformemente en el ancho de
dicha pista. De acuerdo con el punto 154.609 (d), estas balizas consistiran en objetos

marcadamente visibles como, por ejemplo, conos.

Emplazamiento

(b) Las balizas y luces de area fuera de servicio se colocaran a intervalos suficientemente
reducidos para que quede delimitada el area fuera de servicio.

(c) En una pista se emplearan por lo menos siete (7) balizas de area de fuera de servicio
distribuidas uniformemente en el ancho de la misma. En una calle de rodaje el numero minimo de
balizas sera de cuatro (4).

Caracteristicas de las balizas de area fuera de servicio

(d) Las balizas de area fuera de servicio consistiran en objetos netamente visibles tales como
banderas, conos o tableros, colocados verticalmente.

Figura 7. Areas fuera de servicio. Fuente: RAAC parte 154, 2° edicion, 2019

En octubre del 2021 entrd en vigencia la tercera edicién de las RAAC, parte 154. Los requisitos

anteriormente mencionados no fueron modificados en esta nueva edicion.

El manual de obras y servicios de mantenimiento publicado por la ANAC en 2019 describe los
lineamientos generales que deben seguir las obras de construccién y/o mantenimiento que
involucren intervenciones sobre la infraestructura de los aerddromos habilitados dentro del territorio

nacional. Este manual establece que cuando el cierre de la pista sea menor a 30 dias, las sefiales
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de pista cerrada podran ser emplazadas en cada extremo de pista. Asimismo, especifica una
alternativa a la sefializacién horizontal para cierres de hasta 48 horas, tal como se puede observar

en la siguiente imagen:

Figura 8. Sefalizacion vertical de pista cerrada. Fuente: Circular de Asesoramiento de la Federal Aviation
Administration N° 150/5370-2G

Manual de aer6dromo

Con motivo de la investigacion, la JST no obtuvo registros por parte de la ANAC que indicara que
el Aeropuerto Internacional Ministro Pistarini contaba con un manual de aerédromo conforme lo
establecido por las RAAC, parte 139 y parte 153 (véase apartado “1.17 Informacion organica y de
direccién” del presente informe). De acuerdo con lo expresado por Aeropuertos Argentina 2000 (AA
2000), no se contaba con un manual de aerdédromo debido a la ausencia de una solicitud formal

desde la ANAC para comenzar con el proceso de certificacién del aerédromo.

En ese sentido, la investigacion no hall6 documentacién del aer6dromo que contara con
procedimientos de operacion especificos y que incluyera las ayudas visuales a utilizar para sefalar

pistas y calles de rodaje fuera de servicio.

1.9 Comunicaciones

De acuerdo con la informacion brindada por la Empresa Argentina de Navegacion Aérea (EANA),
el vuelo FO5238 realiz6 a las 08:44:51 su primera comunicacion con el puesto de superficie de la
TWR del Aeropuerto Internacional Ministro Pistarini para recibir el permiso de transito. Como parte

de esta comunicacion el CTA de superficie informo a la tripulacion que la pista activa era la 11.
IF-2023-60621103-APN-DNISAE#IST
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La siguiente comunicacion entre el vuelo FO5238 y la TWR ocurri6 a las 09:05:18, ya con el cambio
de turno efectuado. En ella, la tripulacion consulté a la CTA de superficie si podian despegar por la
pista 17, quien manifest6 que no habia inconveniente. Minutos mas tarde, la aeronave fue
autorizada por la CTA de superficie a realizar el retroceso, puesta en marcha y posterior rodaje para
pista 17.

Una vez en el punto de espera de la pista 17, la tripulacion del vuelo FO5238 se comunicé con el
puesto de aproximacién de la TWR. A las 09:36:51 la CTA de aproximacion autorizé el despegue
de la aeronave por la pista 17. Posterior al despegue, la tripulaciéon informé que la pista se

encontraba “completamente llena de conos” pero que no hubo impacto contra ellos.

Entre las 09:00:00 y el horario de despegue del vuelo FO5238, tres aeronaves despegaron y una
aterrizo, todas ellas por la pista activa 11. Asimismo, tras el despegue del vuelo FO5238, una
aeronave operada por otro explotador consulté al puesto de superficie de la TWR si la pista 17 se
encontraba disponible para la salida. En este caso, la TWR informé a la aeronave que dicha pista

no se encontraba disponible.

El anexo al informe contiene la transcripcién de las comunicaciones realizadas entre la tripulacién
del vuelo FO5238 y las diferentes dependencias de control de transito aéreo del Aeropuerto
Internacional Ministro Pistarini. La transcripcion tiene como Unico propdsito contribuir a dimensionar

el contexto en torno al incidente.

Aviso a los Aviadores

El Aviso a los Aviadores (NOTAM) es uno de los diversos productos de informacién aeronautica que
se suministra en forma de conjuntos de datos digitales o en una presentacién normalizada en papel
o formato electrénico. Los NOTAM contienen informacion relativa al establecimiento, cierre o
modificacion de cualquier instalaciébn aeronautica, servicio, procedimiento o peligro, cuyo

conocimiento oportuno es esencial para el personal que desarrolla operaciones de vuelo.

Un NOTAM se iniciara y expedira prontamente, cuando la informacién que se tenga que distribuir,
sea de caracter temporal 0 cuando se introduzcan con poco tiempo de preaviso cambios

permanentes, que sean de importancia para las operaciones.

Entre los NOTAM vigentes el 26 de enero del 2021 en el Aeropuerto Internacional Ministro Pistarini
se indicaba que la TWY | estaria cerrada entre las 04:00 y las 13:00 por tareas de mantenimiento,

aungue no se establecia el cierre de la pista 17/35 durante dicho periodo.
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Figura 9. NOTAM vigentes el 26 de enero del 2021 en el Aeropuerto Internacional Ministro Pistarini. Fuente:
ANAC

Los Procedimientos para los Servicios de Navegacion Aérea — Gestibn de la Informacion
Aeronautica (PANS-AIM), contenidos en el Documento 10066 de la OACI, son un complemento de
las Normas y Métodos Recomendados (SARPS) incluidos en el Anexo 15 “Servicio de informacién
aeronautica” al Convenio sobre Aviacion Civil Internacional. De acuerdo con la primera edicion de
los PANS-AIM, cada NOTAM tratara unicamente de un “asunto”, es decir, la facilidad, instalacién o

servicio afectado, y de una “condicién" o estado relativo al asunto.

5.2.5.1.7 Cuando se expida un NOTAM que cancele o sustituya un NOTAM anterior, se indicara la serie y el
numero del NOTAM anterior.

5.2.5.1.7.1 La serie, indicador de lugar y asunto de ambos NOTAM seran los mismos.

5.2.5.1.8 UnNOTAM solo podra cancelarse por otro NOTAM.

5.2.5.1.9 Cada NOTAM tratard unicamente de un asunto y de una condicion relativa al asunto.

Nota.— Los textos de orientacion sobre la combinacion de un asunto y una condicion relativa al asunto de
conformidad con los Criterios de seleccion de los NOTAM figuran en el Doc 8126.

5.2.5.1.10 Cada NOTAM sera lo mas conciso posible y se redactara de modo que se entienda claramente sin
necesidad de remitirse a otro documento.

Figura 10. Especificaciones generales de los NOTAM. Fuente: PANS-AIM, 1° edicion, 2018

Anélogo a lo indicado por los PANS-AIM, los requisitos para la conformacion de un NOTAM en la
Republica Argentina al momento del suceso se encontraban establecidos en el Manual de

Especificaciones y Procedimientos NOTAM de la ANAC.
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9 - FUENTES ORIGINADORAS DE NOTAM

9.1 Las fuentes que originen NOTAM seran las siguientes:
a) Los organismos encargados de fiscalizar y controlar la actividad aeronautica del pais.

b) Los organismos responsables del suministro y manutencién de instalaciones,
servicios y procedimientos de navegacién aérea.

c) El Jefe del Centro de avisos de cenizas volcanicas buenos aires VACC
d) Los jefes de aerédromos y jefes de Centros de Control de Area (ACC).
e) Los propietarios o administradores de aerédromos privados.

9.2 Estas fuentes son las Unicas responsables de la informacion que originan.

9.3 A fin de facilitar la codificacién de la informaciéon se debera tener en cuenta que cada mensaje
NOTAM se compone de un ASUNTO y una CONDICION, entendiéndose por ASUNTO la facilidad,
instalacion o servicio afectado y por CONDICION el estado de los mismos.

9.4 Debido a que cada mensaje NOTAM debe incluir una sola novedad, la fuente originadora debera
tener especial cuidado en no incluir en su propuesta mas de un asunto

Figura 11. Composicion de un NOTAM. Fuente: Manual de Especificaciones y Procedimientos NOTAM.

Ademas, el manual establecia que la Oficina NOTAM Internacional (NOF) Ezeiza, dependencia
perteneciente a la EANA, debia analizar y convalidar las propuestas de NOTAM previo a su

distribucion.

Con motivo de la Resolucion 244/2022 de la ANAC, las RAAC parte 215 “Servicio de Informacién
Aeronautica” fueron aprobadas y el Manual de Especificaciones y Procedimientos NOTAM
derogado. Sin perjuicio de ello, las consideraciones antes mencionadas no fueron modificadas en

las nuevas RAAC.

Servicio Automatico de Informacion Terminal

El Servicio Automatico de Informaciéon Terminal (ATIS) constituye parte del servicio de informacién
de vuelo suministrado a las aeronaves. El ATIS es utilizado para transmitir informacion relativa a un
aerddromo, incluyendo los tipos de aproximaciones esperadas, pistas en uso, condiciones
meteoroldgicas en superficie o cualquier otra informacion esencial para las operaciones. El mensaje
es revisado y actualizado a cada hora, y su confeccién y difusion depende del prestador de servicios
de transito aéreo. Ademas, ante cualquier cambio significativo en las condiciones de operacion de

un aerdédromo, la informacién comunicada por el ATIS debe ser actualizada inmediatamente.

ElI ATIS de las 09:00 horas del 26 de enero del 2021 en el Aeropuerto Internacional Ministro Pistarini

establecia que la pista 17/35 se encontraba fuera de servicio.
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ESTACION TRANSCRIPCION

Aeropuerto Internacional de Ezeiza informacion KILO emitida a las 0-9-0-0 UTC
Nivel de transicion 4-5 procedimiento ILS para pista 1-1 en uso
Carta de aproximacién numero tres desde intersecciéon ARSOT

Pista de salida 1-1

Viento 2-6-0 grados 4 nudos CAVOK temperatura 2-4 punto de rocio 1-9 QNH 1-0-0-3
hectopascales. Aves en las inmediaciones

Calle de rodaje INDIA fuera de servicio
09:00:00 Calle de rodaje HOTEL en pista 1-7-3-5 y calle de rodaje GOLF fuera de servicio

Calle de rodaje GOLF desde calle de rodaje CHARLIE y calle de rodaje DELTA fuera de servicio
Pista 1-7-3-5 fuera de servicio

Frecuencia de control de aproximacioén 1-1-8 decimal 6

Frecuencia de control terrestre 1-2-1 decimal 7-5

Frecuencia de control de salida 1-2-5 decimal 9

Notifique que tiene la informacion KILO

Figura 12. ATIS de las 9:00 del 26 de enero del 2021 en el Aeropuerto Internacional Ministro Pistarini

Segun las comunicaciones realizadas se determiné que la tripulacion del vuelo FO5238, asi como
la de otros vuelos en desarrollo, no comunicaron la recepcién de la informacién ATIS. De igual
forma, tampoco se advirti6 que los CTA, a modo de verificacion, consultaran a las diferentes

tripulaciones si dicha informacién habia sido recibida.

1.10 Informacidn sobre el lugar del suceso

Lugar del suceso
Ubicacién Aeropuerto Internacional Ministro Pistarini (SAEZ)
Coordenadas 34°49'20”S / 058°32°09” W
Superficie Asfalto y concreto
Orientacion Magnética 17/35
Elevacion 20,5 metros
Tabla 10

El Aeropuerto Internacional Ministro Pistarini cuenta con dos pistas, una con orientaciébn magnética
11/29 y otra con 17/35. Al momento del incidente, la pista 17/35 se encontraba cerrada debido a
IF-2023-60621103-APN-DNISAE#IST
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trabajos de reparacién que se estaban efectuando sobre un bache ubicado en su superficie. El
tramo de pista afectado por la reparacion se correspondia también con un segmento de la calle de
rodaje India (TWY 1), ubicado entre la interseccion de las pistas 17/35y 11/29, y la calle de rodaje
Hotel (TWY H). La TWY I constituye un tramo de la pista 17/35 que es utilizado exclusivamente para
operaciones de baja visibilidad dado que cuenta con un sistema de balizamiento especifico.

900 m

Senalizacion de zona
en reparacion

Google Earth

Figura 14. Ubicacion del bache y sefializacién correspondiente. Fuente: Elaboracion propia
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Las distancias declaradas asociadas a la pista eran las siguientes:

RWY TORA (m) TODA (m) ASDA (m) LDA (m)
17 3.105 3.105 3.105 3.105
35 3.105 3.405 3.105 2.805

Tabla 11

1.11 Registradores de vuelo

La aeronave estaba equipada con un Registrador de Datos de Vuelo (FDR) y un Registrador de
Voces de Cabina (CVR), conforme a lo establecido por la normativa vigente para el tipo de aeronave
y operacién. Sin embargo, debido a que el suceso fue notificado a aproximadamente las 17:30, es
decir de forma tardia, no fue posible resguardar el CVR para su posterior desgrabacién y analisis.

La informacion contenida en el FDR no fue considerada relevante para la investigacion.

1.12 Informacion sobre los restos de la aeronave y el impacto

No aplica.

1.13 Informacién médicay patoldgica

No relevante.

1.14 Incendio

No hubo.

1.15 Supervivencia

No aplica.

1.16 Ensayos e investigaciones

El FO5238 era el primer vuelo del dia previsto para la tripulacion entre el Aeropuerto Internacional
Ministro Pistarini y el Aeropuerto Internacional Teniente Luis Candelaria. Previo al horario de salida,
la tripulacion del vuelo consulté al puesto de superficie de la TWR del Aeropuerto Internacional
Ministro Pistarini acerca de la disponibilidad de la pista 17, quien confirmé que ésta se encontraba

disponible para su uso. En la entrevista realizada, la tripulacién manifesto que la eleccion de la pista
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17 para el despegue se debié a las condiciones de viento en superficie del momento, y su cercania
respecto con la posicion N° 50B en la que se encontraba estacionada la aeronave en la plataforma.

Al momento del suceso Flybondi utilizaba un sistema de despacho centralizado aprobado por la
ANAC. EIl centro de despacho estaba ubicado en su Centro de Control de Operaciones (CCO) en
el Aeropuerto de El Palomar (Morén, provincia de Buenos Aires). La carpeta del vuelo que incluia
el despacho y los NOTAM vigentes del Aeropuerto Internacional Ministro Pistarini, entre otros
documentos, era recibido por la tripulacién en su Electronic Flight Bag (EFB)3. En caso de que fuera

necesario, la tripulacion podia comunicarse telefénicamente con el despachante en el CCO.

Aunque la tripulacién expresé conocer los NOTAM vigentes al momento del despegue, entre ellos
el correspondiente al cierre de la TWY |, desconocian su ubicacion en el aeropuerto. Ademas,

manifestaron haber escuchado el ATIS.

Tras recibir la autorizacion por parte de la TWR, la tripulacion inici6 la carrera de despegue por la
pista 17. Previo a la rotacion de la aeronave, observaron la presencia de unos conos en su
trayectoria. Ante esta situacion, el comandante, quien hasta ese momento cumplia la funcién de
PM, pasé a desempefiarse como PF. Luego de evaluar la situacién, decidié continuar con el

despegue, que fue efectuado sin inconvenientes y antes de la zona en reparacion.

Las CTA ingresaron al turno de la torre del Aeropuerto Internacional Ministro Pistarini a las 9:00.
Segun expresaron en la entrevista, realizaron un briefing con el personal del turno saliente de forma
gue estuvieran en conocimiento de las novedades en el aeropuerto. Entre las novedades
manifestadas, el turno saliente informé acerca del cierre de la TWY |, pero no asi de la pista 17/35.
Estas novedades fueron transmitidas verbalmente y registradas por las CTA —el turno entrante— en
el libro de novedades de la TWR.
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Figura 15. Novedades registradas por el turno entrante en el libro de la TWR. Fuente: EANA

3 Dispositivo electrénico de gestion de la informacion que permite a la tripulacion de vuelo reemplazar la utilizacion de
manuales u otros documentos en formato de papel para la ejecucion de diversas tareas.
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Al respecto, la investigacion identificd que a las 04:00 el personal del turno saliente habia dejado
constancia explicita acerca del cierre de la pista en el libro de novedades de la TWR.
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Figura 16. Novedades registradas por el turno saliente en el libro de la TWR. Fuente: EANA

Luego, las CTA leyeron el Boletin Previo al Vuelo (PIB) que incluia todos los NOTAM del dia. Entre
ellos, figuraban los correspondientes a la TWY | fuera de servicio entre las 04:00 y las 13:00, y el
cierre de la pista 17/35 entre las 15:00 y las 21:00. Si bien conocian el emplazamiento de la TWY I,
las CTA expresaron que en ningln momento asociaron su ubicacion con un tramo de la pista 17/35,
en especial dada la existencia de un NOTAM que explicitamente establecia el cierre de la

mencionada pista mas adelante en el dia.

Ademas, expresaron que desde la TWR no era posible ver los conos que demarcaban el area de la
pista en reparacion. Al respecto, comentaron que la presencia de aeronaves estacionadas en la
TWY H y la existencia de obras en desarrollo, particularmente la construccion de una nueva

terminal, dificultaban la visibilidad hacia determinados tramos de la pista 17/35.
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Figura 17. Aeronaves estacionadas en la calle de rodaje Hotel (imagen obtenida desde la posicién de los

conos). Fuente: Investigadores de la JST

Procedimientos de operacion estandar de Flybondi

El volumen VIII del Manual de Operaciones del Explotador (MOE) de Flybondi contiene los
Procedimientos Estandar de Operacion (SOP) elaborados por la empresa y visados por la ANAC.
Los SOP representan conjuntos de instrucciones que describen las actividades necesarias para la
conduccién de un vuelo, buscando promover la comunicacion y coordinacién eficiente de la
tripulacién. De acuerdo con el capitulo 3 “Politicas operativas de vuelo” de la segunda revision del
MOE, vigente al momento del suceso, entre las responsabilidades del copiloto se establece que
luego de efectuar el procedimiento previo al vuelo o Pre-flight procedure debera copiar la

informacién ATIS vigente.

3.4.5.2 Responsabilidades del Copiloto

1) Asistir al piloto al mando cuando sea necesario.

2) Realizacion de todas las obligaciones previas al vuelo como lo demanda el Manual de
Operaciones.

3) Debera llegar a la aeronave 40 minutos antes de la hora prevista de cierre de puertas, y
luego de finalizada la “Pre flight procedure” copiara la informacién ATIS vigente y solicitara
la puesta en marcha.

Figura 18. Responsabilidades del copiloto. Fuente: Volumen VIII del MOE de Flybondi, 2° revision, 2019
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Sin embargo, el manual no establece de forma explicita el acuse de recibo de la informacién ATIS
vigente con las dependencias ATS correspondientes.

Funciones de las torres de control de aerédromo

El documento Procedimientos Generales — Gestion del Transito Aéreo (PROGEN-ATM) establece
las normas y procedimientos que complementan a los establecidos en las RAAC parte 91 — Reglas
de vuelo y operacion general — y parte 211 — Gestion del trdnsito aéreo. Esta dirigido a todos
aquellos Proveedores de Servicios de Navegacion Aérea (ANSP) que presten servicios al Estado

argentino y que tengan a su cargo la prestacion de los ATS.

De acuerdo con la segunda enmienda del PROGEN-ATM, vigente al momento del suceso, los
controladores de aerédromo mantendran bajo vigilancia constante todas las operaciones de vuelo
gue se efectlien en el aer6dromo, asi como los vehiculos y personal que se encuentren en el area
de maniobras. La vigilancia se llevara a cabo mediante observacién visual directa a través de la
ventana o por medio de observacion indirecta utilizando un sistema de vigilancia visual

especificamente aprobado para dicho fin por la autoridad aeronautica.

7.1.1.2 Los controladores de aerédromo mantendran bajo vigilancia constante todas las operaciones de vuelo
que se efectien en el aerédromo o en su proximidad, asi como los vehiculos y personal que se encuentren en el area
de maniobras. Se vigilard por observacion visual, aumentandola cuando esté disponible por medio de un sistema de
vigilancia ATS. Se controlara el transito de acuerdo con los procedimientos que aqui se formulan y con todas las
disposiciones aplicables de transito especificadas por el Proveedor de Servicios de Navegacion Aérea (ANSP). Si
existen otros aerdodromos dentro de la zona de control, el transito de todos los aerddromos dentro de tal zona se
coordinara de manera que se eviten interferencias entre los circuitos de transito.

Nota. — En el Capitulo 8, Seccion 8.10 figuran las disposiciones relativas al uso de un sistema de vigilancia ATS
en el servicio de control de aerodromo.

7.1.1.2.1  La observacion visual se lograra por medio de la observacion directa a través de la ventana o por
medio de observacion indirecta utilizando un sistema de vigilancia visual especificamente aprobado para dicho fin
por la Autoridad Aeronautica.

Figura 19. Funciones de las torres de control de aer6dromo. Fuente: PROGEN-ATM, 2020

La evidencia disponible para la investigacion no permitié establecer fehacientemente que las
controladoras de la TWR del Aeropuerto Internacional Ministro Pistarini realizaran una verificacion

visual de la pista 17/35 previo al despegue del vuelo FO5238.

La TWR del Aeropuerto Internacional Ministro Pistarini cuenta con un manual de funcionamiento
elaborado por la EANA. El manual establece que el supervisor de TWR debe asentar en el libro de

turno aquellas novedades operativas que requieran una toma de decisiones o que resulten
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significativas para el servicio de transito aéreo brindado. Sin embargo, no establece explicitamente

gue deba revisar las novedades asentadas en el libro durante el turno previo.

SUPERVISOR ATC

Descripcion General: Supervisar la correcta prestacion de los Servicios de Transito Aéreo en dependencia
TWR o ACC.

Tareas:

e Supervisar y evaluar a los operadores de turno dentro del ambito local, de acuerdo con lo
establecido en la normativa aplicable en materia de supervision o cuando asi sea requerido para
evaluaciones extraordinarias.

e Realizar las evaluaciones del sistema en el ambito local de acuerdo con los procedimientos
establecidos, asi como colaborar en el desarrollo e implantacion de nuevos procedimientos o
sistemas en las dependencias.

e Participar en la elaboracion y mantenimiento del manual operativo de la dependencia, asi como
colaborar en la elaboracion de las normas y procedimientos operativos de caracter local. Todo ello
bajo la direccion del Jefe de Supervisores.

e Colaborar, cuando sea requerido por el Jefe de Supervisores, con el area de Instruccion, en la
puesta en practica de nuevas sectorizaciones y de cualquier otro procedimiento operativo de
caracter local.

* Colaborar en el ejercicio de las funciones del Jefe de Supervision, cuando sea requerido por éste.
e Diagramar y asignar los puestos y rotaciones para cada uno de los sectores de trabajo.

e Completar el Libro de Turno o de Guardia de manera regular, dejando asentadas todas las
novedades operativas que requieran de algun tipo de toma de decisiones o que resulten
significativas para el servicio brindado.

e Diagramar y asignar los puestos y rotaciones para cada uno de los sectores de trabajo.

e Observar el cumplimiento del horario de ingreso al turno operativo, informando de los atrasos o la no
presentacion al turno. Verificar la asistencia al turno, por lo menos quince minutos antes de relevo de
puestos, a fin de que realizar el proceso de relevo de turno, la transferencia-intercambio de
informacion operacional vigente (proceso de briefing-familiarizacion) y asignacion de puestos y
funciones, de conformidad con el nivel de competencias de los controladores.

Figura 20. Tareas desempefiadas por el supervisor de la TWR. Fuente: Manual de funcionamiento de la
TWR del Aeropuerto Internacional Ministro Pistarini

Tareas de mantenimiento

De acuerdo con la informacion obtenida por la investigacién, en la tarde del sabado 23 de enero del
2021 se detecté un bache en la pista 17/35, proéximo a la interseccion con la pista 11/29, del
Aeropuerto Internacional Ministro Pistarini. Este tramo de pista afectado también se correspondia
con un segmento de la TWY . Si bien se realiz6 una primera intervencion preventiva sobre el bache,

se programoé una reparacion de la carpeta asféltica existente para el 26 de enero a las 04:00.
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Figura 21. Bache detectado en la pista 17/35. Fuente AA 2000

Como requisito previo a la ejecucion de las tareas de mantenimiento, AA 2000 confeccion6 un
documento que detallaba los trabajos a desarrollar e incluia una evaluacion del riesgo asociado. El
apartado “5. Desarrollo y fases del trabajo” del documento indicaba que la duracion del trabajo se
extenderia por un total de 9 horas, repartidas en tres etapas, periodo durante el cual se generarian
restricciones operativas, especificamente para la pista 11/29.

5. Desarrollo y fases del trabajo

El intervalo del bacheo de referencia se ubica en una zona que genera distintas restricciones
operativas al aeropuerto y en especial al area de maniobras. En las imagenes anteriores se
muestran las ubicaciones de las mismas.

Durante el tiempo programado para este trabajo se generara una restriccion operativa,
especificamente para el RWY 11/29 de acuerdo a lo indicado en Tabla C-2 punto c.

En cuanto a la realizacién de los trabajos, el mismo requerira de 9 (nueve) horas para el trabajo de
bacheo contando para esto de 3 etapas.

4. Fresado pavimento existente (1Hr)
5. Colocacién, compactacién y terminacién de la capa de asfalto. (1Hrs)
6. Intervalo para el asentamiento y el enfriado de la mezcla asfaltica. (THrs)

Figura 22. Desarrollo y fases del trabajo

Asimismo, el apartado “6. Resumen de situacion bajo analisis” establecia la prevision de realizar las
tareas de reparacion en horario nocturno con el objeto de minimizar el impacto sobre la operacion
del aeropuerto y pretendiendo que haya la menor cantidad de operaciones en la pista “que queda
disponible (RWY 11/29)”
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6. Resumen de situacion bajo analisis

La ejecucion de los trabajos consistira en el fresado de una capa de rodamiento asfaltica y su
posterior restitucion. En la franja, se realizara el fresado de 10 cm de asfalto, restituyendolo en una
capa de 10 cm.

La realizacion de las tareas se preveé realizar en horario nocturno, de 01:00 a 03:00hs LT, en fecha a
determinar a fin de afectar lo menos posible |a operacién del Aeropuerto y procurando que haya la
menor cantidad de operaciones en la pista que queda disponible (RWY 11/29).

Figura 23. Resumen de situacion bajo andlisis

La evaluacion de riesgos realizada por AA 2000 contemplaba una serie de peligros y sus potenciales
consecuencias, asi como las defensas existentes, indices de riesgo asociados y acciones de
mitigacion propuestas. Entre las consecuencias de los distintos peligros considerados no fue

incluido un potencial despegue por la pista 17.

Indice de
Componente Consecuencia : Acciones de Fecha de Riesgo de las
ID | especifico de asociada con el Defensas existentes lanIg:se ge mitigacion IZeesl;;o;::sca'g:f cumplimiento acciones de
peligro Peligro g adicionales de la accién mitigaciéon
T
1:1:1. Dafio'a 1.1.1.1.- Recorridas de TWY India, en Ing. de Infra 26/1/2021.-
Airohave las zonas de obra durante y posterior a Mant. De 01:00 a
1:1.- Presencia la finalizacion de las tareas AA2000. 03:00hsLT
1 de FOD
geneggo por la 11.2- 1.1.2.1.- Concientizacién al personal de
a obra respecto de la importancia de Ing. de Infra 26/1/2021.-
Limitaciones " 2 D 01:00
operativas de la mantener la limpieza y orden durante la Mant. De 1:00 a
Aoh ejecucion de los trabajos y sobre todo AA2000. 03:00hsLT
eronave
al finalizar las tareas

Figura 24. Extracto del andlisis de riesgo realizado por AA 2000

Entre las conclusiones del analisis de riesgo, AA 2000 estableci6 como acciones de mitigacion
recomendadas la emisién de un NOTAM de cierre de TWY |y el balizamiento de TWY | entre TWY
Hy la pista 11/29. Ademas, se recomendo la colocacion de barreras fisicas en la zona de obras de

forma de impedir la circulacion de vehiculos y personas hacia areas que se encontrarian operativas.

El documento elaborado por AA 2000 fue enviado el 25 de enero a la jefatura del aeropuerto
(dependiente de la ANAC) para su revision y aprobaciéon. Luego de una revision, el analisis de riesgo
fue aprobado por la oficina responsable del Sistema de Gestion de Seguridad Operacional (SMS)
de los Servicios de Aerddromo (AGA) el 26 de enero, aproximadamente 10 minutos antes del inicio

de la obra previsto en el documento.

Emision del NOTAM

A raiz de las tareas de mantenimiento previstas para el 26 de enero, el 25 de enero AA 2000 realiz6

una solicitud para la publicacion de un NOTAM a la jefatura del Aeropuerto Internacional Ministro
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Pistarini, dependiente de la ANAC. El NOTAM propuesto establecia el cierre de la TWY | el 26 de

enero entre la 1:00 y las 10:00 hora local.

Por medio de la presente se solicita la publicacién de Notam por cierre de rodaje
INDIAN para realizar tareas de mantenimiento (bacheo). Los horarios se encuentran
expresados en hora local.

Rodaje INDIAN (entre rodaje Hotel y pista 11/29)

Dia martes 26 de enero 2021 desde las 01:00hs hasta las 10:00hs cierre de rodaje
Indian, entre rodaje Hotel y pista 11/29.

Las tareas se desarrollaran de la siguiente manera: 2hs de trabajo en el sectory 7hs
de fraguado del material.

Este cierre podra ser variado, si las condiciones meteoroldgicas lo exigieran.

Figura 25. Solicitud de NOTAM efectuada por AA 2000 a la ANAC

La solicitud recibida por la jefatura del aeropuerto fue luego transmitida sin cambios al Servicio de
Informacion y Comunicaciones Aeronauticas (AlIS-COM), dependiente de la EANA. A las 02:15, el
NOTAM difundido por la EANA era el siguiente:

Figura 26. Solicitud de NOTAM difundida por EANA

1.17 Informacién organicay de direccion

Administracién Nacional de Aviacion Civil (ANAC)

La ANAC es la autoridad aerondutica de la Republica Argentina. Se trata de un organismo

descentralizado dependiente del Ministerio de Transporte de la Nacién. Su mision consiste en
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normar, regular y fiscalizar la aviacion civil argentina, instruyendo e integrando a la comunidad

aeronautica.

La Republica Argentina, como Estado contratante del Convenio de Chicago, debe establecer y
mantener un Programa Estatal de Seguridad Operacional (SSP) de acuerdo con lo indicado en el
Anexo 19 al Convenio sobre Aviacion Civil Internacional. EL SSP es un conjunto integrado de
reglamentos, entre los que se incluyen las RAAC, y de actividades destinadas a mejorar la gestion
de la seguridad operacional. Su implementacion se realiza en el marco de la dimensién y
complejidad del sistema estatal de aviacion y debe coordinarse entre las autoridades responsables

de cada una de las funciones de la aviacién civil del Estado.

Como parte del SSP se requiere que a través de la ANAC los proveedores de servicios bajo su
autoridad implementen un SMS. ElI SMS tiene como objetivo la gestién eficaz de la seguridad
operacional que incluye las estructuras organicas, la obligacién de rendicion de cuentas, las
responsabilidades, las politicas y los procedimientos necesarios. Mediante la deteccion de peligros,
la recopilacion y analisis de datos y la evaluacion de los riesgos de seguridad operacional, el SMS
busca mitigar proactivamente estos riesgos antes de que resulten en incidentes de aviacién. En el
marco del SMS, estas evaluaciones deben ser elaboradas para todas las tareas con potenciales

consecuencias de afectar la seguridad operacional que el personal operativo lleve a cabo.

Empresa Argentina de Navegacion Aérea S.E. (EANA)

La EANA es una Sociedad del Estado bajo la 6rbita del Ministerio de Transporte de la Nacion. Se
trata de la Prestadora del Servicio Publico Esencial de Navegacion Aérea (PSNA) en la Republica
Argentina y sus aguas jurisdiccionales. Al momento del incidente, operaba en 54 aer6dromos y en
cinco Centros de Control de Area (ACC). La empresa implementa como politica publica la
planificacién, direccién, coordinaciéon y administraciébn del transito aéreo, de los servicios de
telecomunicaciones e informacion aeronautica, de las instalaciones, infraestructuras y redes de

comunicaciones del sistema de navegacion aérea.

Al momento del suceso, la EANA contaba con un SMS aprobado por la ANAC. De acuerdo con la
informacién obtenida por la investigacion, el organismo no tomo6 conocimiento de las reparaciones
gue se iban a efectuar previo al inicio de la obra por lo que no se realiz6 la evaluacién de riesgo

correspondiente.
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FB Lineas Aéreas S.A. (Flybondi)

La empresa Flybondi, operadora de la aeronave LV-HFR, fue fundada en 2016, aunque su primer
vuelo se realiz6 el 26 de enero de 2018. Al momento del incidente, la base de operaciones se
encontraba en el Aeropuerto Internacional Ministro Pistarini, desde donde Flybondi volaba a

diversos destinos nacionales e internacionales.

El dltimo Certificado de Explotador de Servicios Aéreos (CESA) vigente al momento del incidente
fue emitido por la ANAC el 10 de enero de 2020 y autorizaba a la empresa a realizar operaciones
regulares y no regulares. Segun el Anexo | (“Registro de aeronaves afectadas”) —que estaba en
vigencia al momento del incidente y fue emitido el 28 de agosto de 2020— dos aeronaves estaban
autorizadas para la operacion, entre ellas el LV-HFR. ElI Anexo Il (“Registro de tripulantes
afectados”) —vigente al momento del incidente y emitido el 26 de febrero de 2020- indicaba que

habia 57 pilotos autorizados para la operacion, entre ellos los involucrados en el evento.

Como explotador de servicios aéreos, la empresa debe implementar un SMS de acuerdo con los
lineamientos establecidos por las RAAC y con un plan de implementacion aprobado por la ANAC.

Al momento del suceso, Flybondi contaba con un SMS aprobado.

Aeropuertos Argentina 2000 S.A. (AA 2000)

Aeropuertos Argentina 2000 S.A. es la empresa concesionaria de la administracién y operacion de
un total de 35 aer6dromos en la Republica Argentina. Entre estos se encuentra el Aeropuerto
Internacional Ministro Pistarini, que integra el Sistema Nacional de Aeropuertos (SNA) y representa

la terminal aérea mas grande del pais.

Al momento del suceso, AA 2000 contaba con un Sistema Corporativo de Gestion de la Seguridad
Operacional (SCGSO) aprobado por la ANAC. Como parte del SCGSO, varios aerédromos en la
Republica Argentina, entre ellos el Aeropuerto Internacional Ministro Pistarini, disponian de su

propio SMS, también aprobados por la ANAC.
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Documentacién del Instrucciones Operativas
SCGSO del SGSO - XXX

Figura 27. Estructura del SMS de AA 2000. Fuente: Capitulo IV del SCGSO, revision junio 2016

Conforme lo establece el programa de gestion de riesgos de seguridad operacional de AA 2000, el
responsable del SMS en el Aeropuerto Internacional Ministro Pistarini realizé una evaluacion de
riesgos previo al inicio de las obras en la pista 17/35. La evaluacion de riesgos se encuentra

detallada en el apartado “16. Ensayos e investigaciones” del presente informe.

De acuerdo con la informacién provista por AA 2000, el Aeropuerto Internacional Ministro Pistarini
no se encontraba certificado conforme lo establecido por las RAAC, parte 139 y parte 153. En ese
sentido, al momento del suceso el aeropuerto no contaba con un manual de aerédromo desarrollado
por su explotador.

1.18 Informacién adicional

Normas y Procedimientos de Telecomunicaciones en Jurisdiccidn Aeronautica

El documento Normas y Procedimientos de Telecomunicaciones en Jurisdiccion Aeronautica

(NyPTJA) tiene como finalidad satisfacer los requisitos y disposiciones de telecomunicaciones
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aeronduticas relativas a la seguridad de la aviacion civil contenidas en las RAAC y en los Anexos al

Convenio sobre Aviacion Civil Internacional. En ese sentido, el documento establece las normas y

procedimientos generales para la prestacion de los servicios de telecomunicaciones aeronauticas

gue apoyan a los servicios de navegacion aérea.

De acuerdo con su edicién 2015, vigente al momento del suceso, los pilotos que hubieran recibido

la informacién ATIS deberan acusar su recibo en la primera comunicacion que realicen con las

dependencias ATS correspondientes.

3.4.1.

3.4.1.

3.4.1.
3.4.1.
3.4.1.
3.4.1.
3.4.1.
3.4.1.

3.4. Servicio de Radiodifusion Aerondutica.
3.4.1. Radiodifusion Automatica de Informacion Terminal (ATIS):

1.

1:

3.4.1.1.8. Pista en uso y, cuando corresponda, las condiciones importantes de la superficie de

Por el canal de algunos VOR o en otros casos por un canal COM/VHF-AM se emiten
automaticamente informaciones del aeropuerto correspondiente, que comprenden los
datos prescritos por el ANEXO 11 de la OACI y/o el documento nacional que lo con-
tenga y la normativa nacional que lo complemente, que en su forma practica y en la
mayoria de estos servicios incluye a los siguientes:

-

. Preambulo: Identificacion del tipo de informacion (ATIS); nombre del aeropuerto o
aerédromo al cual se refiere dicha informacion, letra que identifica al mensaje y
hora (UTC) en que fue preparado y/o actualizado.

. Direccion y velocidad del viento de superficie.

. Visibilidad.

. Tipo de nubosidad y altura de la base de ésta.

. Temperatura y temperatura del punto de rocio.
. Reglajes del altimetro.

N O U A WwWN

. Cuando esté disponible se incluira informacion sobre fendmenos meteoroldgicos
significativos en las zonas de aproximacion, despegue o ascenso.

la pista.
3.4.1.1.9. Otras informaciones esenciales para las operaciones.
3.4.1.1.10. Letra que identifica al mensaje precedente.
3.4.1.2. A fin de descongestionar los canales de comunicaciones de los mensajes de peticion y
respuesta de informaciones del tipo anterior, los pilotos daran preferencia a la re-
cepcion de esta radiodifusion.
3.4.1.3. Los pilotos que hubieran recibido estas informaciones acusaran recibo en la primera

comunicacion que realicen con la dependencia ATS que corresponda (servicio de
aproximacion o control de aerédromo), mencionando la letra de identificacion con
que hubiera sido irradiada.

Figura 28. Servicio de radiodifusion aerondutica. Fuente: NyPTJA, edicion 2015
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La Publicacion de Informaciéon Aeronautica (AIP) volumen lil, elaborada y publicada por la ANAC,

contiene documentacion referida a los aerddromos controlados de la Republica Argentina,

necesaria para la ejecucion de vuelos por instrumentos. Entre la cartografia incluida para el

Aeropuerto Internacional Ministro Pistarini se encuentra el plano de aerédromo siguiente:
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Figura 29. Plano de aerddromo incluido en el volumen Il del AIP de la Republica Argentina vigente al

momento del suceso

INFORME DE SEGURIDAD OPERACIONAL P&gina 38 de 61

IF-2023-60621103-APN-DNISAE#JST

Pégina 38 de 61



Ministerio de Transporte
Argentina

JST

1983/2023 - 40 ANOS DE DEMOCRACIA

Utilizando como referencia la cartografia publicada por la ANAC, empresas como Jeppesen

elaboran sus propias cartas aeronauticas que son luego utilizadas por los explotadores de servicios

aéreos como Flybondi. El plano de aer6dromo correspondiente al Aeropuerto Internacional Ministro

Pistarini difundido por Jeppesen al momento del suceso era el siguiente:
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Figura 30. Plano de aerédromo elaborado por Jeppesen vigente al momento del suceso.
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A diferencia del plano de aer6dromo contenido en el AIP de la Republica Argentina donde se
indicaba la existencia de la TWY |, la cartografia Jeppesen utilizada por las tripulaciones de Flybondi
no la incluia.

Metodologia de evaluacion de la seguridad operacional para aerédromos

El apéndice 1 de la segunda edicion de las RAAC parte 153, vigentes al momento del suceso,
establecia diferentes métodos para la evaluacién de riegos de seguridad operacional segun la
naturaleza del peligro. De acuerdo con estos métodos, la gravedad de las consecuencias asociadas
al peligro identificado se ordenaba en cinco clases que abarcan desde “catastrofico” (clase A) hasta
“‘insignificante” (clase E). Para una mejor comprension acerca de la clasificacién de la gravedad, el
apéndice contenia la tabla AP1-2 con ejemplos especificos para aer6dromos. Entre estos ejemplos

se incluia el despegue o aterrizaje en una pista cerrada u ocupada, clasificado como “peligroso”

(clase B).
Clase de NP .
ST avetrad Definicion Ejemplos
» accidente e colisién entre aeronaves y/o entre
A ¢ equipo destruido aeronave y otro objeto durante el
Catastréfica « pérdida de aeronaves despegue o aterrizaje
* muertes multiples
e gran reduccion de los ¢ incursion en la pista, gran posibilidad de
margenes de seguridad / que ocurra un accidente, medidas
no quedan barreras de extremas para evitar la colision
seguridad e intento de despegue o aterrizaje en una
B » ¢l resultado no esta pista cerrada u ocupada
Peligrosa controlado e incidentes durante el despegue/aterrizaje,
e gran dafio al equipo por ejemplo, aterrizaje demasiado corto o
» cierta cantidad de demasiado largo
personas grave o
mortalmente heridas

Figura 31. Sistema de clasificacién de la gravedad del riesgo de seguridad operacional con ejemplos.
Fuente: RAAC parte 153, 2° edicién

Actividades que requieren un analisis de riesgo

La Resolucién 443/2014 de la ANAC establece que los proveedores de servicios que deban
implementar un SMS han de efectuar un analisis de riesgo previo a cualquier cambio que afecte a
la seguridad operacional de las actividades que desarrollan. Este analisis debera ser presentado

con una antelaciéon no menor a 30 dias contados desde el inicio de la implementacion de los cambios
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qgue pretenden incorporar y debera ser “aceptado o aprobado por la ANAC”. De acuerdo con lo
establecido por el Anexo a la Resolucién, la “Refaccion o ampliacién de plataformas, pistas y/o
rodajes” se encuentra dentro de las actividades que requieren un andlisis de riesgo por parte del
explotador del aerédromo.

Actividades que requieren un Analisis de Riesgo

Aun cuando este anexo enumera un gran numero de las actividades que
requieren un analisis de riesgo de seguridad operacional, no es taxativo ni
excluyente, sino meramente enunciativo. Cualquier otra actividad que, a juicio de los
expertos en la provision del servicio en cuestion, cumpla con el criterio subyacente
debera ser tenida en cuenta como tal

e Proveedor de Servicios AGA

o Construcciones y/o modificaciones en el aerédromo

o Refaccion o ampliacion de plataformas, pistas y/o rodajes

o Construcciones o instalaciones dentro del area de
movimiento y/o maniobra.

o Inicio de operaciones de un nuevo explotador aéreo

o Instalacion o modificacion de planta de combustible

P

Figura 32. Actividades que requieren un analisis de riesgo. Fuente: Resolucion 443/2014 de la ANAC

1.19 Técnicas de investigaciones utiles o eficaces

No aplica.
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2. ANALISIS

2.1 Introduccién

El presente andlisis evalla los factores que pudieron influir en la incursion de pista del vuelo FO5238
del 26 de enero del 2021 con la aeronave LV-HFR. Para ello, se consideran aspectos técnico-

operativos y aspectos institucionales.

Los aspectos técnico-operativos evallan el desempefio operativo de las personas involucradas, asi
como las tareas ejecutadas que tuvieron relacion con el suceso. Para ello, el analisis se enfoc6 en
aquellas defensas del sistema que no respondieron de manera adecuada o se encontraban
ausentes, y en aqguellas condiciones latentes en las regulaciones, manuales y procedimientos

vigentes al momento del incidente.

Los aspectos institucionales ahondan en cuestiones organizacionales de la autoridad aeronautica y
el explotador del aerédromo. Con ese fin, se evalla la gestion de riesgos llevada a cabo por el
explotador, asi como la interaccion entre los diferentes organismos presentes en el Aeropuerto

Internacional Ministro Pistarini previo al inicio de una obra.

2.2  Aspectos técnicos-operativos

Analisis de la secuencia del suceso

El 26 de enero de 2021, entre las 04:00 y 13:00, la pista 17/35 del Aeropuerto Internacional Ministro
Pistarini se encontraba cerrada debido a la reparacion programada de un bache. El tramo de pista

afectado por la reparacién se correspondia también con un segmento de la TWY 1.

La TWY I constituye un tramo de la pista 17/35 que es utilizado exclusivamente para operaciones
de baja visibilidad dado que cuenta con un sistema de balizamiento especifico. Sin embargo, al
momento del suceso Flybondi no realizaba operaciones de baja visibilidad por lo que sus
tripulaciones no se encontraban familiarizadas con la utilizacién de esta calle de rodaje. Ademas, la
cartografia Jeppesen, empleada por las tripulaciones de Flybondi, no incluia en su plano de
aerddromo la existencia de la TWY |. Es en este contexto que, tal como manifestaron en su

entrevista, la tripulaciéon del vuelo FO5238 desconocia su emplazamiento.

Estaba previsto que el vuelo FO5238 despegara a las 09:30 con destino al Aeropuerto Internacional

Teniente Luis Candelaria. Aproximadamente a las 08:45, quince minutos antes del cambio de turno
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de los controladores, el CTA de superficie de la TWR del Aeropuerto Internacional Ministro Pistarini
autorizo el permiso de transito e informd a la tripulacion que la pista en uso era la 11. La siguiente

comunicacion entre la aeronave y la TWR ocurriria luego del cambio de turno.

A fin de relevar los puestos correspondientes, las CTA se presentaron antes del cambio de turno
programado para las 09:00. Como parte del proceso de relevo, el personal del turno saliente
transmitié al entrante la informacion operacional que se encontraba vigente. De acuerdo con las
entrevistas realizadas, entre las novedades transmitidas se comunicé que la TWY | se encontraba
fuera de servicio, pero no se manifesté de forma explicita que la pista 17/35 también lo estaba.
Asimismo, se verificd que el manual de funcionamiento de la TWR no indicaba que la supervisora
debia revisar las anotaciones realizadas durante el turno anterior, donde efectivamente se habia
dejado constancia del cierre de la pista. Por todo ello resulta posible que, al completar el libro de
novedades de la TWR, la supervisora entrante Unicamente dejara constancia del cierre de la TWY
.

La aeronave LV-HFR se encontraba estacionada en la posicion N° 50B de la plataforma del
aeropuerto. Debido a su cercania con la cabecera de la pista 17, la tripulacion consulté a la CTA de
superficie si dicha pista se encontraba disponible para el despegue. Si bien la pista en uso era la
11, la CTA respondié que la pista 17 podia utilizarse. Mas tarde, la tripulacion se comunicé
nuevamente con la CTA de superficie, esta vez para solicitar la autorizacion al retroceso y posterior

puesta en marcha para la pista 17.

El rodaje de la aeronave se llevd adelante sin inconvenientes. Al llegar al punto de espera de la
pista 17, la tripulacién se comunicé con la CTA de aproximacion a fin de solicitar autorizacion para
el despegue. Tras la autorizacién, durante la carrera de despegue la tripulacién advirtio la presencia
de unos conos sobre la pista. Posteriormente, ya en el aire, informaron dicha situacion a la CTA de

aproximacion.

En el Aeropuerto Internacional Ministro Pistarini, los puestos asociados al control de superficie y de
aproximacion son realizados por controladores diferentes. En ese sentido, debe destacarse que dos
controladoras diferentes autorizaron, en distintas instancias, la operacion de la aeronave por una
pista que se encontraba fuera de servicio. Ademas, la supervisora de la TWR, entre cuyas funciones
supervisaba el desempefio de las controladoras en sus puestos de operacién, tampoco advirtié que
la pista se encontraba cerrada hasta que la tripulacién del vuelo FO5238 informd la presencia de

los conos.

La evidencia disponible para la investigacion indica que, tanto las CTA como la tripulacién del vuelo

FO5238, no advirtieron que la pista 17/35 se encontraba fuera de servicio. Las deficiencias
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detectadas por la investigacion en la redaccion de los NOTAM y la utilizacion del ATIS, asi como la
ausencia de ayudas visuales para la navegacion que demarcaran claramente que la pista 17 se
encontraba fuera de servicio, son aspectos que afectaron el desempefio de los operadores de
primera linea y que se describen en los apartados siguientes.

Redaccién de los NOTAM

El proposito fundamental de los NOTAM es la notificacion rapida de aquellas deficiencias y
modificaciones que se generan en los servicios, instalaciones aeronauticas o procedimientos
establecidos, y que puedan afectar o afecten a las operaciones aéreas. Segun lo establecido por el
Anexo 15 al Convenio sobre Aviacion Civil Internacional, las RAAC parte 215 y el Manual de
Especificaciones y Procedimientos NOTAM vigente al momento del suceso, debian emitirse
NOTAM siempre que el establecimiento, cierre o cambios importantes afectaran las operaciones de

aer6dromos o pistas.

Los NOTAM se distribuyen sobre la base de una solicitud. Con motivo de la reparacion programada
sobre la superficie de la pista 17/35, el 25 de enero de 2021 AA 2000 solicit6 la publicacion de un
NOTAM a la jefatura del Aeropuerto Internacional Ministro Pistarini. Esta solicitud requeria el cierre
de la TWY | el 26 de enero desde la 01:00 hasta las 10:00 hora local. Luego, con el objetivo de
emitir y difundir el NOTAM, la jefatura transmitid la solicitud sin modificaciones a la dependencia AIS

del aeropuerto.

Si bien la propuesta de NOTAM realizada por AA 2000 incluia Unicamente el cierre de la TWY |, la
solicitud debia ser revisada y autorizada por la jefatura del aeropuerto. De igual forma, la
dependencia AIS del aeropuerto, asi como la NOF Ezeiza debian analizarla y convalidarla de
manera tal que se verificara, entre otros aspectos, que la informacién brindada fuera explicita en
cuanto al cierre de una pista. Sin embargo, estas instancias de revisibn demostraron deficiencias al
no advertir que el cierre de la TWY | dejaba también fuera de servicio la pista 17/35 y, con motivo

de ello, resultaba necesaria la emision de otro NOTAM.

De acuerdo con lo establecido por el PANS-AIM y el Manual de Especificaciones y Procedimientos
NOTAM, cada mensaje NOTAM *“tratara unicamente de un asunto y de una condicién relativa al
asunto”. En ese sentido, si bien el formato del NOTAM relativo al cierre de TWY | era adecuado, el
cierre de la pista 17/35 constituia un asunto diferente. Por esa razon, resultaba necesario emitir un

NOTAM que tratara especificamente del cierre de la mencionada pista.
Ya fuera en el marco de la preparacion del vuelo FO5238 o durante el cambio de turno en la TWR,

tanto la tripulacion como las CTA verificaron los NOTAM vigentes para el Aeropuerto Internacional
|F-2023-60621103-APN-DNISAE#IST
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Ministro Pistarini. Entre dichos NOTAM se indicaba que la TWY | se encontraba fuera de servicio
entre las 04:00y las 13:00, aunque no se establecia el cierre de la pista 17/35 durante dicho periodo.

Sin perijuicio de ello, existia otro NOTAM que indicaba el cierre de la pista 17/35 desde las 15:00 del
26 de enero hasta las 21:00 del 28 de enero, es decir, en otro horario al establecido para el cierre
de la TWY |. Este NOTAM referia a tareas de mantenimiento que se iban a efectuar sobre la pista
durante los proximos dias, diferentes a las motivadas por la aparicion del bache.

DESDE 2101261500 HASTA 2101282100 DIAS 26, 28 1500-2100

A0326/21  RWY1TI35  rppapA POR MANTENIMIENTO

DESDE 2101260400 HASTA 2101261300 DIAS 26 0400-1300 TWY |

A0393/21 WYl BTN TWY HAND RWY 11/29 CERRADA POR MANTENIMIENTO

Figura 33. NOTAM vigentes el dia del suceso que afectaban la operacion por la pista 17/35

En otras palabras, sumada a la ausencia de un NOTAM que exclusivamente estableciera el cierre
de la pista 17/35 al mismo tiempo que la TWY |, el dia del suceso existia un NOTAM que fijaba el
cierre de la pista 17/35 en un horario diferente al consignado para el cierre de la TWY |. En este
contexto, la informacion aeronautica disponible mediante los NOTAM posibilitaba la interpretacion
errénea de que la pista y la calle de rodaje no guardaban relacién entre si. Tal es asi que, aun
cuando las CTA conocian el emplazamiento de la TWY I, no advirtieron que su cierre también

implicaba el de la pista 17/35.
Utilizacion del ATIS

El ATIS constituye una herramienta fundamental para los pilotos dado que transmite informacién
actualizada sobre las condiciones de operacion del aer6dromo y la meteorologia. Ademas, reduce

la carga de trabajo de los controladores al automatizar la transmision de esta informacion.

La grabacién del ATIS es una de las primeras tareas que realiza el turno entrante luego del relevo
de puestos. La informacién contenida en el ATIS es grabada cada hora por el operador que
suministra los permisos de transito o clearence delivery. No obstante, con motivo de la pandemia
del COVID-19, este puesto no se encontraba disponible por lo que las tareas propias de esta funcion
eran efectuadas por otro controlador en la TWR. Por ello, el ATIS correspondiente a las 09:00 fue
grabado por el turno entrante, aunque no pudo establecerse fehacientemente quién fue la CTA que

realizé dicha grabacion.
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A diferencia de lo establecido por los NOTAM, el ATIS de las 09:00, grabado por una de las CTA
del turno entrante, indicaba que la pista 17/35 se encontraba fuera de servicio. Aun asi, la concrecion
del despegue del vuelo FO5238 demuestra que no fue suficiente para que, al menos la CTA que
realiz6 la grabacion, advirtiera el cierre de la pista 17/35 aun cuando no hubiera un NOTAM que
explicitamente lo estableciera. Al respecto, la investigacion no pudo establecer fehacientemente las

razones que llevaron a omitir la informacién contenida en el ATIS.

Por otro lado, de acuerdo con lo indicado en la parte | de las NyPTJA, una vez que los pilotos
obtengan la informacion ATIS deben dar acuse de recibo en la primera comunicacién que realicen
con las dependencias ATS. Mediante el analisis de las comunicaciones realizadas entre la TWR y
la tripulacion del vuelo FO5238 puede establecerse que no hubo acuse de recibo por parte de los
pilotos. A su vez, conforme a lo establecido por el MOE de Flybondi, es funcién del copiloto copiar
la informacion del ATIS vigente una vez finalizados los procedimientos previos al vuelo y antes de
la puesta en marcha de la aeronave. Sin perjuicio de ello, la evidencia disponible para la

investigacion no permite afirmar que toda la informacién del ATIS haya sido copiada por el copiloto.

Aunqgue la investigacion no pudo determinar fehacientemente si la tripulacion del vuelo FO5238
copiod la informacién disponible en el ATIS, es necesario destacar que el MOE de Flybondi no
establece de manera explicita que los pilotos deban informar a las dependencias ATS cuando éste
haya sido recibido. Aunque las CTA expresaron que, si bien en ocasiones se preguntaba a las
tripulaciones para corroborar que hubieran recibido la informacion ATIS vigente, esto no
representaba una practica habitual de la TWR. En ese sentido, ni el PROGEN-ATM ni el manual de
la TWR establecen entre las funciones de los CTA solicitar a las tripulaciones el acuse de recibo del
ATIS.

Dada la importancia que reviste el ATIS para la seguridad de las operaciones, resulta indispensable
gue las tripulaciones no solo lo escuchen sino también que acusen su recibo a las dependencias
ATS.

Ayudas visuales para la navegacion

Las ayudas visuales en el area de movimientos de un aerédromo sirven de guia para los pilotos y
otros usuarios durante la operacion de aeronaves y demas vehiculos. Por lo general, las ayudas
visuales estdn compuestas por sefiales, luces, letreros y balizas que, entre otras funciones, permiten

determinar facil e inequivocamente la presencia de pistas, asi como sus ingresos y egresos.

También, son utilizadas para demarcar aquellas zonas del area de movimientos que se encuentran
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cerradas o fuera de servicio, ya sea en forma permanente o temporal. Su adecuado disefio e

instalacion constituye una barrera fundamental para evitar incursiones en pista.

Al momento del suceso, una serie de conos delimitaban el area de la pista 17/35 donde se
efectuaban las tareas de reparacion de la capa asféltica. Si bien el area en reparacién era pequenia,
la pista 17/35 permaneceria fuera de servicio hasta tanto terminaran los trabajos correspondientes.
Conforme las RAAC, parte 154, deberia disponerse una sefial de zona cerrada en una pista, o en
una parte de ella, que esté temporalmente cerrada. Sin perjuicio de ello, las regulaciones establecen
gue cuando el cierre sea “de corta duracién” y los ATS “den una advertencia suficiente” la sefial de
zona cerrada podria omitirse. Asimismo, las regulaciones aclaran que el uso de los conos no resulta
apropiado cuando una parte de la pista esté fuera de servicio dado que, para dichos casos,

normalmente se cierra la pista.

La duracion prevista para las tareas de reparacion era de 9 horas, y con motivo de ellas se emitio
un NOTAM —con las deficiencias expresadas en el apartado “Redaccién de los NOTAM’- y se
actualiz6 el ATIS. De acuerdo con la evidencia disponible para la investigacion, no se dispuso una
sefal de zona cerrada en ningun tramo de la pista 17/35. En efecto, aparte de los conos no hubo
otras ayudas visuales que demarcaran en forma clara que la mencionada pista se encontraba fuera
de servicio. No obstante, las regulaciones antes mencionadas no definen qué debe entenderse por
un periodo de corta duracion ni detallan qué implica la expresion “den una advertencia suficiente”.
En ese sentido, la ausencia de una sefial de zona cerrada en la pista no constituye necesariamente
un incumplimiento normativo. Mas adelante, en el apartado “Redaccién de la normativa”, se analiza

el lenguaje utilizado en las RAAC.

Los conos utilizados para demarcar el area en reparacion contaban con balizas luminosas, aunque
no fue posible determinar si éstas se encontraban en funcionamiento al momento del suceso. De
acuerdo con las entrevistas realizadas, ni la tripulacion del vuelo FO5238 ni las CTA advirtieron la
presencia de los conos. En ese orden de ideas expresaron que, desde sus posiciones respectivas,
no era posible distinguir la presencia de conos sobre la pista. Al respecto, es importante destacar
gue tanto la TWR como la cabecera de la pista 17 se encontraban a una distancia aproximada de
1,5 kildbmetros con respecto a la posicién de los conos. Por ello, resulta posible afirmar que,
independientemente del estado de funcionamiento de las balizas, los conos como ayudas visuales
a la navegacion no fueron efectivos ni suficientes al no haber sido advertidos por las CTA ni por la

tripulacion del vuelo FO5238 antes del despegue de la aeronave.
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Figura 34. Distancia a la zona en reparacion medida desde la torre de control de Ezeiza y el umbral de pista

17. Fuente: Elaboracién propia

Lo descripto expone la importancia de que las ayudas visuales empleadas en un aer6dromo sean
facilmente distinguibles tanto por las tripulaciones de aeronaves como por los conductores de
vehiculos en tierra. El ingreso del vuelo FO5238, con el objetivo de despegar por una pista que se
encontraba fuera de servicio resulto posible, entre otras razones, por la ausencia de ayudas visuales
efectivas que permitieran advertir ripidamente que ésta se encontraba cerrada. Por ello, debe
asegurarse que las sefiales y marcas empleadas sean claramente visibles, adecuadas e

inequivocas para todas las condiciones de operacién del aerédromo.

Redaccion de la normativa

Las RAAC, parte 154, establecen que, cuando esté previsto que el cierre de una pista sea “de corta
duracién”, no es necesario disponer de una sefial de zona cerrada en la pista siempre que los ATS
“den una advertencia suficiente”. No obstante, las regulaciones no definen qué debe entenderse por

un periodo “de corta duracién” ni detallan qué implica la expresion “den una advertencia suficiente”.

En el incidente en cuestién, la investigacion determind que no se emplearon las sefiales de pista
cerrada conforme lo establecido por las RAAC. Ahora bien, como ya fuera sefialado en el apartado
“Ayudas visuales para la navegacion”, esto no puede constituirse un incumplimiento normativo dado
que las propias regulaciones indican que puede omitirse cuando el cierre sea “de corta duracion”.
Sin perjuicio de ello, puede establecerse que, en caso de haberse empleado la sefializacion
|F-2023-60621103-APN-DNISAE#IST

INFORME DE SEGURIDAD OPERACIONAL Pagina 48 de 61 Pagina 48 de 61



3Y Ministerio de Transporte J ST
' Argentina 1983/2023 - 40 ANOS DE DEMOCRACIA

horizontal conforme lo indicado en las RAAC, u otro tipo de sefalizacibn como la sugerida en el
manual de obras y servicios de mantenimiento de la ANAC, la tripulacion del vuelo FO5238
probablemente hubiera advertido el cierre de la pista previo al inicio del despegue.

De acuerdo con las mencionadas regulaciones, una norma se define como “toda especificacion de
caracteristicas fisicas, configuracion, material, performance, personal o procedimiento, cuya
aplicacion uniforme se considera necesaria para la seguridad operacional o regularidad de la
navegacion aérea”. Para ello, el lenguaje empleado en una norma deberia ser claro, es decir, facil
de entender e inequivoco, minimizando la posibilidad de libre interpretacion por parte del usuario.
De igual forma, la norma deberia ser precisa y no generar confusion. Por el contrario, expresiones
tales como “de corta duracion” o “den una advertencia suficiente” resultan ambiguas. A partir de
esta redaccion, la norma favorece comprensiones distintas, es decir, no cumple con su objetivo
fundamental de transmitir el mismo mensaje independientemente del lector. En ese sentido, la
vaguedad de los términos incluidos en los requisitos de las RAAC en cuanto a la necesidad de
sefalizar pistas y calles de rodaje que se encuentran cerradas en su totalidad o en parte favorece

diversas interpretaciones.

Estos requisitos incluidos en las RAAC surgen de una recomendacion establecida por el Anexo 14
“Aerédromos” al Convenio sobre Aviacién Civil Internacional con motivo de las ayudas visuales
indicadoras de zonas cerradas. Al igual que sucede con las RAAC, no existe orientacion en el
mencionado Anexo u otros documentos de la OACI que especifiguen los contenidos de la

recomendacion.

2.3  Aspectos institucionales

Certificaciéon y elaboracién del manual de aer6dromo

De acuerdo con las RAAC, parte 139, todo explotador de aerédromo de uso publico donde se hayan
autorizado operaciones de transporte aéreo regular internacional debera contar con un certificado
de aerédromo otorgado por la ANAC. Para la obtencion de este certificado, el explotador debe

contar con un manual de aerédromo aceptado por la ANAC.

El manual de aer6dromo contiene informacion detallada acerca del emplazamiento, las
instalaciones, servicios, equipamiento, procedimientos de operacién, organizacion y gestion de un
aerédromo, incluyendo la descripcion del SMS del explotador. Si bien es un requisito de las RAAC,
la importancia del manual radica en que constituye un documento de referencia para todo el

personal que desempefia actividades dentro del aer6dromo. Aspectos especificos como la
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planificacion de las tareas de mantenimiento en el &rea de movimientos o el empleo de ayudas
visuales para la navegacion, investigados en el marco de la incursion de pista del vuelo FO5238 en

el Aeropuerto Internacional Ministro Pistarini, estarian incluidos en un manual del aerédromo.

No obstante, el Aeropuerto Internacional Ministro Pistarini no disponia de un manual de aer6dromo
al momento del suceso. Segun expresd AA 2000, no hubo una solicitud formal desde la ANAC para
comenzar con el proceso de certificacion del aer6dromo por lo que el manual no habia sido
desarrollado. Al respecto, con motivo de la investigacion se consulté a la ANAC, aunque no se

obtuvo una respuesta.

La certificacion de un aerédromo conforme lo establecido por las RAAC es una forma eficaz para
contribuir a operaciones seguras y eficientes. En ese sentido, la ausencia de un manual de
aerddromo para el Aeropuerto Internacional Ministro Pistarini constituye un desfasaje con potencial
de afectar la seguridad operacional. EI manual, como parte del proceso de certificacion de un
aerédromo, resulta fundamental para cumplir con los objetivos establecidos en el marco de la

politica de seguridad operacional llevada a cabo por el explotador de aer6dromo.
Desarrollo de las evaluaciones de riesgo

Las evaluaciones de riesgo son un componente fundamental de la gestién de riesgos llevada
adelante por los diferentes proveedores de servicio a través de sus SMS. Su objetivo consiste en
controlar los riesgos de seguridad operacional, determinando la probabilidad y severidad previstas

de un peligro y sus consecuencias, y lograr un nivel aceptable en materia de seguridad operacional.

La Resolucién 443/2014 de la ANAC establece que los proveedores de servicios que deban
implementar un SMS han de efectuar un analisis de riesgo como requisito previo a la incorporacion
de cualquier cambio que afecte a la seguridad operacional de las actividades que desarrollan. Este
analisis debera ser presentado con una antelacion no menor a 30 dias contados desde el inicio de
la implementacién de los cambios que pretenden incorporar y debera ser “aceptado o aprobado por
la ANAC”.

El Anexo a la citada Resolucion sefiala que, de conformidad con lo establecido por las RAAC, parte
153, la “Refaccién o ampliacion de plataformas, pistas y/o rodajes” se encuentra dentro de las
actividades que requieren un analisis de riesgo por parte del explotador del aerédromo. Sin
embargo, tanto la Resolucién como las RAAC no son explicitas en cuanto a la magnitud o duracién

gue la obra debiera tener para efectuar dicho analisis.
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Con motivo de la reparacion del bache en la pista 17/35 programada para el 26 de enero a las 04:00,
AA 2000 realizé el andlisis de riesgo correspondiente. De acuerdo con la informacién disponible
para la investigacion, dicho analisis de riesgo fue finalizado y enviado el 25 de enero a la jefatura
del Aeropuerto Internacional Ministro Pistarini. Luego de una revisién, el 26 de enero,
aproximadamente 10 minutos antes del horario previsto para el inicio de la obra, el andlisis de riesgo
fue aprobado por la ANAC via correo electrénico.

Aun cuando el Anexo a la Resolucién 443/2014 establezca numerosas actividades que requieran
un andlisis de riesgo, incluyendo las obras en pista, carece de cualquier tipo de orientacién acerca
de si estos andlisis, a ser presentados 30 dias antes del inicio de las obras, deben realizarse para
todos los casos, independientemente de la condicion, magnitud o duracién prevista de las reformas.
Por todo ello, si bien para el caso en estudio podria establecerse que dicho analisis no se efectu6
con la antelacion requerida en la Resolucion antes mencionada, debe entenderse que determinadas
actividades o cambios previstos en el &rea de movimientos de las aeronaves revisten una urgencia
tal que el plazo estipulado para la presentacion del andlisis de riesgo resulte inviable o de
cumplimiento imposible. No obstante, puede establecerse de manera inequivoca que, presentar y
aprobar un analisis de riesgo instantes previos al horario de inicio estipulado para tareas de

reparacion sobre una pista, constituye un hecho con potencial de afectar la seguridad operacional.

Asimismo, conforme surge de la Resolucion 443/2014, la EANA también deberia realizar un analisis
de riesgo. Sin embargo, dicho analisis no se efectu6é dado que la empresa no fue notificada de la

realizaciéon de la obra previo a que ésta comenzara.

Las RAAC, parte 153, incluyen una metodologia para la evaluacién de riesgos. Como parte de esta
metodologia, en lo que refiere especificamente a aerdédromos, los sucesos potenciales —o
consecuencias adversas— se clasifican en cinco clases seglin su gravedad, desde catastroficos
hasta insignificantes. Esta clasificacion incluye el intento de despegue o aterrizaje en una pista

cerrada, que se clasifica como peligroso.

El analisis de riesgo realizado por AA 2000 identific6 potenciales consecuencias adversas
vinculadas a la ejecucion de las tareas de mantenimiento en la pista. Para todas ellas se evaluaron
las defensas existentes y se implementaron medidas de mitigacion adicionales. No obstante, resulta
importante destacar que, entre las consecuencias evaluadas por AA 2000 se considero el aterrizaje

de una aeronave en sectores no autorizados, pero no asi el despegue.

Si bien resulta imposible identificar todos los peligros potenciales, asi como sus respectivas
consecuencias, lograr el mayor nivel de detalle posible en su identificacion genera una evaluacion

de riesgo mas precisa, especialmente si se consideran aquellos escenarios razonablemente
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previsibles como el despegue de una aeronave por una pista que se encuentra fuera de servicio.
En ese sentido, resulta esencial la capacitacion en materia de seguridad operacional de todas las

personas que intervienen en la elaboracion y aprobacién de un analisis de riesgo.
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3. CONCLUSIONES

3.1 Conclusiones referidas a factores relacionados con el incidente

v Durante la carrera de despegue por la pista 17 del Aeropuerto Internacional Ministro
Pistarini la tripulacion del vuelo FO5238 advirtio la presencia de conos en su trayectoria.

v La pista 17/35 se encontraba cerrada debido a trabajos de reparacion en su

superficie.

v" El tramo de la pista 17/35 en reparacion se correspondia también con un segmento
de la TWY I, ubicado entre la interseccién de las pistas 17/35y 11/29, y la TWY H.

v' El &rea en reparacion se encontraba sefializada mediante la utilizacion de conos de

color naranja con franjas blancas.

v" Ademas de los conos utilizados no hubo otras ayudas visuales que demarcaran que

la pista 17/35 se encontraba fuera de servicio.

v Con motivo de las tareas de reparacion se emitié un NOTAM que establecia el cierre
de la TWY I entre las 04:00 y las 13:00 del 26 de enero.

v No se emiti6 un NOTAM que explicitamente estableciera el cierre de la pista 17/35
entre las 04:00 y las 13:00 del 26 de enero.

v En la primera comunicacion realizada a las 8:44:51 entre la tripulacion del vuelo
FO5238 y el puesto de superficie de la TWR del Aeropuerto Internacional Ministro Pistarini

se informé que la pista activa era la 11.

v A las 9:00 hubo un cambio de turno programado en la TWR del Aeropuerto
Internacional Ministro Pistarini. Entre las novedades transmitidas durante el cambio de
turno se comunico que la TWY | se encontraba fuera de servicio, pero no se manifesté de

forma explicita que la pista 17/35 también lo estaba.

v Al momento del suceso, el turno en la TWR del Aeropuerto Internacional Ministro
Pistarini estaba conformado por una CTA de aproximacion, una CTA de superficie y una

supervisora de TWR.
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v Luego del cambio de turno, la tripulacion consulté a la CTA de superficie acerca de
la disponibilidad de la pista 17 para el despegue, quien respondié que podia utilizarse.

v La tripulacion del vuelo FO5238 fue autorizada por la CTA de superficie a realizar el
retroceso, puesta en marcha y rodaje para la pista 17. Luego, la tripulacién fue autorizada
por la CTA de aproximacion a despegar por la pista 17.

v El ATIS de las 9:00, grabado por una de las CTA del turno entrante, indicaba que la
pista 17/35 se encontraba fuera de servicio.

v La tripulacion del vuelo FO5238 no comunicd la recepcion de la informacion ATIS
conforme lo establecido por las NyPTJA.

v" Aunque el MOE de Flybondi establece que el copiloto debe copiar la informacion
ATIS vigente, no indica de forma explicita su acuse de recibo con las dependencias ATS

correspondientes.

v Las CTA no consultaron a la tripulacion del vuelo FO5238 si la informacion ATIS

habia sido copiada.

v La cartografia de Jeppesen empleada por las tripulaciones de Flybondi no incluia en

su plano de aerédromo la existencia de la TWY I.

v" Al momento del suceso, Flybondi no realizaba operaciones de baja visibilidad por lo

gue sus tripulaciones no se encontraban familiarizadas con la utilizacién de la TWY I.

v El analisis de riesgo realizado por AA2000 fue aprobado por la ANAC el 26 de enero,

aproximadamente 10 minutos antes del horario previsto para el inicio de la obra.

v El andlisis de riesgo realizado por AA2000 no consideré la posibilidad del despegue

de una aeronave por la pista 17/35.

v La EANA no realiz6 un andlisis de riesgo debido a que fue notificada con

posterioridad al inicio de las tareas de reparacion.

3.2 Conclusiones referidas a otros factores de riesgo de seguridad operacional

identificados por la investigacion

La investigacion identific factores, sin relacion de causalidad con el incidente grave, pero con

potencial impacto en la seguridad operacional:
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v La recomendaciéon 7.1.2 del volumen | de la duodécima edicion del Anexo 14 al
Convenio sobre Aviacion Civil no permite establecer claramente las condiciones que se
deben reunir para omitir una sefial de zona cerrada en una pista o calle de rodaje que esté

temporalmente cerrada.

v La norma establecida en el punto 154.601 (b) de las RAAC, parte 154, no permite
establecer claramente las condiciones que se deben reunir para omitir una sefal de zona

cerrada en una pista o calle de rodaje que esté temporalmente cerrada.

v" El Aeropuerto Internacional Ministro Pistarini no se encontraba certificado, conforme

lo establecido por las RAAC, parte 139.

v" El Aeropuerto Internacional Ministro Pistarini no contaba con un Manual de

Aerddromo, conforme lo establecen las RAAC, parte 139 y parte 153.

v' El plazo estipulado por la Resolucién 443/2014 de la ANAC para la presentacion de
los andlisis de riesgo puede resultar inviable o de cumplimiento imposible para

determinadas actividades que revisten caracter de urgente.
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4. RECOMENDACIONES SOBRE SEGURIDAD OPERACIONAL

4.1 AlaOrganizacion de Aviacién Civil Internacional

RSO AE-1975-23

La aplicacién uniforme de los métodos recomendados por la Organizacion de Aviacion Civil
Internacional en los Anexos al Convenio sobre Aviacion Civil Internacional se considera conveniente
por razones de seguridad, regularidad o eficiencia de la navegacion aérea internacional. De acuerdo
con dicho Convenio, trataran de ajustarse los Estados contratantes, por lo que las especificaciones
recomendadas en los Anexos deben ser claras y explicitas de tal forma que les permitan tomar las
decisiones adecuadas conducentes a lograr un nivel aceptable de rendimiento en materia de

seguridad operacional. Por ello, se recomienda:

Evaluar la conveniencia de emitir una guia especifica 0, en su defecto, textos de orientacién
respecto a las medidas de mitigacidon aceptables para advertir el cierre temporal de una pista o calle
de rodaje cuando se omita la utilizacion de una sefial de zona cerrada conforme lo establecido por

el Anexo 14 al Convenio sobre Aviacion Civil Internacional.

4.2 AlaAdministracion Nacional de Aviacion Civil

RSO AE-1976-23

El sistema de nomenclatura de las pistas y calles de rodaje, es decir, del area de maniobras de un
aerdodromo, tiene como objetivo proporcionar un método claro, l6gico y practico para la operacion
de las aeronaves y para la gestién del transito aéreo. Con el fin de prevenir incursiones en pista, es
gue deben evitarse disefios complejos en los que sectores de una pista se encuentren también

designados como calles de rodaje. Por ello, se recomienda:

Modificar la nomenclatura utilizada en el Aeropuerto Internacional Ministro Pistarini con el propdsito
de que las partes que componen el area de maniobras se identifiguen mediante un Unico

designador.
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RSO AE-1977-23

La Resolucion 443/2014 de la Administracion Nacional de Aviacion Civil establece aquellas
actividades no excluyentes que requieren un analisis de riesgo por parte de los explotadores que
cuenten con Sistemas de Gestion de Seguridad Operacional. No obstante, el plazo estipulado para
la presentacion de los andlisis de riesgo puede resultar inviable o de cumplimiento imposible para

determinadas actividades. Por ello, se recomienda:

Modificar la Resolucion 443/2014 con el propdsito de incluir procesos y procedimientos que incluyan
tanto la presentacion y revision de analisis de riesgo para aquellas actividades o cambios previstos

en el area de movimientos de las aeronaves que revisten caracter urgente.

RSO AE-1978-23

El Servicio Automatico de Informacion Terminal (ATIS) es una herramienta fundamental para los
pilotos dado que transmite informacién actualizada sobre las condiciones de meteorologia y
operacién del aerédromo. Ademas, reduce la carga de trabajo de los controladores al automatizar
la transmision de esta informacién. Si bien la recepcion de la informacion ATIS vigente debe ser
confirmada por los pilotos, en algunos casos podria ocurrir que su acuse de recibo sea omitido. Por

ello, se recomienda:

Incluir en los Procedimientos Generales — Gestion del Transito Aéreo que los Servicios de Transito
Aéreo (ATS) consulten a los pilotos la recepcion de la informacién ATIS vigente siempre que éstos
no acusen su recibo durante la primera comunicacién gue realicen con los ATS de un aerédromo

donde se brinde este servicio.

4.3 AFB Lineas Aéreas S.A.

RSO AE-1979-23
El acuse de recibo de la informacion del Servicio Automatico de Informacion Terminal (ATIS) vigente
por parte de los pilotos constituye una obligacion conforme lo establecen las Normas y

Procedimientos de Telecomunicaciones en Jurisdiccion Aeronautica y, mas importante aun,

contribuye a la seguridad de las operaciones. Por ello, se recomienda:
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Incluir en los Procedimientos Estandar de Operacion que los pilotos den acuse de recibo a los
Servicios de Transito Aéreo correspondientes una vez copien la informacion ATIS vigente.

4.4 AlaEmpresa Argentina de Navegacion Aérea S.E.

RSO AE-1980-23

De acuerdo con el manual de funcionamiento de la Torre de Control (TWR) del Aeropuerto
Internacional Ministro Pistarini, los Controladores de Transito Aéreo deben asentar en un libro
aquellas novedades operativas que requieran una toma de decisiones o que resulten significativas

para el servicio de transito aéreo brindado durante el turno. Por ello, se recomienda:

Incorporar al proceso de transferencia de turno de la TWR del Aeropuerto Internacional Ministro
Pistarini la lectura y revision de las anotaciones realizadas por el turno saliente en el libro de
novedades de la TWR.

4.5 A Aeropuertos Argentina 2000 S.A.

RSO AE-1981-23

El Manual de Aerédromo contiene informacion detallada acerca del emplazamiento, las
instalaciones, servicios, equipamiento, procedimientos de operacién, organizacion y gestion de un
aerddromo. Como tal, constituye un documento de referencia para todo el personal que desempefia
actividades dentro de un aer6dromo y resulta esencial para que el explotador lleve a cabo su politica

de seguridad operacional. Por ello, se recomienda:

Elaborar, con la mayor premura posible, un Manual de Aer6dromo para el Aeropuerto Internacional
Ministro Pistarini con el propdsito de establecer las condiciones, procedimientos y nivel de servicio

gue han de observarse por todos los operadores del aerédromo.
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5. APENDICES

Transcripcion de las comunicaciones realizadas entre el vuelo FO5238 y la TWR del Aeropuerto

Internacional Ministro Pistarini

HORA FUNCION TRANSCRIPCION
uTC
08:44:51 Ezeiza superficie muy buenos dias, bondi 5-2-3-8

08:44:56 EES{SIZA=VA=S Bondi 5-2-3-8 buenos dias, atento

08:46:31 ESISIZA=VA=EN Bondi 5-2-3-8 buenos dias, pista en uso 1-1, copie autorizacion

08:46:37 Pista en uso 1-1, adelante lo copio... 5-2-3-8

Autorizado a Bariloche, 3-8-0 BIXIM, TORUL 1 la salida. Mantiene 60

08:46:39 hasta 20 millas fuera de Ezeiza, transponder 1-7-7-0

SUP EZE

Muy bien, autorizado entonces Ezeiza Bariloche 3-8-0, BIXIM el limite,
mantener 0-6-0 hasta las 20 millas. TORUL 1 la salida 1-7-7-0, bondi
5-2-3-8

08:46:50

08:47:00 WSISIER=VA=E Correcto, notifique para remolque

08:47:02 Remolque vuelve, 5-2-3-8

09:00:00 [Cambio de turno del personal de la TWR EZE]

09:05:18 Superficie, bondi 5-2-3-8 consulta

09:05:21 S{UER=VA=E Bondi 5-2-3-8 buen dia, digame

Buenos dias, seforita la molesto con una consulta: ¢ Podemos salir

09:05:24 por pista 1-7? Estariamos en 15' para iniciar

09:05:41 EESISIEA=VA=EN Bondi 5-2-3-8 por el momento no habria inconveniente sefior para 1-7

Buenisimo, muchas gracias. Quedo atento a la hora del pushback

09:05:46 (indescifrable)
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Argentina
HORA | FuNCION TRANSCRIPCION
uTC
. Ezeiza superficie, bondi 5-2-3-8. Posicién 50 BRAVO, solicita
09:30:26
retroceso y puesta en marcha
09:30:36 Bondi 5-2-3-8, atento ya le confirmo la pista
09:30:41 Recibido quedamos atentos, 5-2-3-8
oA, Bondi 5-2-3-8, aprobado el retroceso y puesta en marcha, pista 1-7.
09:30:49 | SRS Notifique listo rodar
09:30:54 ‘ Aprobado retroceso, puesta en marcha 1.7. Rodar vuelve, 5-2-3-8
09:35:30 ‘ Superficie, bondi 5-2-3-8 listo a rodar
09:35:35 RS ras Bondi 5,-2-3-8, ruede ALFA a punto de espera de 1-7. Torre en 18-6.
Buen dia
09:35:40 Alfa, punto de espera 17, torre 18-6. Buen dia
09:36:45 Ezeiza torre buenos dias, bondi 5-2-3-8 ALFA punto de espera 1-7
Flybondi 5-2-3-8, muy buenos dias. El viento en superficie calmo, pista
09:36:51 1-7 autorizado a ingresar, despegar, viraje derecha directo a TORUL
en ascenso libre nivel 3-8-0
09:37:01 bueno, autorizado a... ocupar y despegar pista 1-7, TORUL 1y libre
= ascenso 3-7-0, bondi 5-2-3-8
09:37:09 3-8-0 el nivel
09:37:10 3-8-0 me corrijo, 5-2-3-8
09:39:42 Ezeiza bondi 5-2-3-8
09:39:45 Prosiga
09:39:46 Sefiorita la pista 1-7 3-5 completamente llena de conos
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HORA | FuNCION TRANSCRIPCION

uTC
09:40:12 Flybondi 5-2-3-8, recibido. ¢Algun requerimiento?

A, Eh no, por ahora no. No tuvimos impacto con nada, pero... cualquier
09:40:16 :

cosa le confirmo, eh... deme un segundo

. Flybondi 5-2-3-8, le pido mil disculpas y contacta BAIRES 1-2-5
09:41:06 decimal 9
09:41:13 BAIRES 25-9, 5-2-3-8
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