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Ministerio de Transporte J ST
Argentina

ADVERTENCIA

La mision de la Junta de Seguridad en el Transporte (JST), creada por Ley 27.514 de fecha 28 de
agosto de 2019, es conducir investigaciones independientes de los accidentes e incidentes
acaecidos en el ambito de la aviacion civil, cuya investigaciéon técnica corresponde instituir para
determinar las causas, y emitir las recomendaciones y/o acciones de Seguridad Operacional
eficaces, dirigidas a evitar la ocurrencia de accidentes e incidentes de similar tenor. 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 informacién de relevancia
para la gestién de la seguridad operacional, presentada de modo simple y de utilidad para la

comunidad aeronautica.

De conformidad con el Anexo 13 —Investigacion de accidentes e incidentes de aviacién— al
Convenio sobre Aviacién Civil Internacional, ratificado por Ley 13891, el Articulo 185 del Cdédigo
Aeronautico (Ley 17.285), y el Articulo 17 de la Ley 27.514 la investigacion de accidentes e
incidentes tiene caracter estrictamente técnico y las conclusiones no deben generar presuncion de

culpa ni responsabilidad administrativa, civil o penal.

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

incidentes, segun lo estipula el Anexo 13, el Cadigo Aeronautico y la Ley 27.514.

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

en relacion al accidente.
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NOTA DE INTRODUCCION

La Junta de Seguridad en el Transporte (JST) ha adoptado el modelo sistémico para el analisis de

los accidentes e incidentes de aviacion.

El modelo ha sido validado y difundido por la Organizacion de Aviacion Civil Internacional (OACI) y
ampliamente adoptado por organismos lideres en la investigacion de accidentes e incidentes a

nivel internacional.
Las premisas centrales del modelo sistémico de investigacion de accidentes son las siguientes:

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

alejados en tiempo y espacio del momento preciso de desencadenamiento del evento.

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

genéricas: tecnologia, normativa (incluyendo procedimientos) y entrenamiento.

v Finalmente, los factores que permiten comprender el desempefio del personal
operativo de primera linea y/o la ocurrencia de fallas técnicas, y explicar las fallas en las
defensas estdn 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 organizacion a la que reporta el personal operativo y la

infraestructura.

La investigacion que se detalla en este informe se basa en el modelo sistémico. Tiene el objetivo
de identificar los factores relacionados con el accidente, asi como a otros factores de riesgo de
seguridad operacional que, aunque sin relacion de causalidad en el suceso investigado, tienen
potencial desencadenante bajo otras circunstancias operativas. Lo antedicho, con la finalidad de
formular recomendaciones sobre acciones viables, practicas y efectivas que contribuyan a la

gestion de la seguridad operacional.
| F-2022-96448489-APN-DNISAE#IST
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LISTA DE SIGLAS Y ABREVIATURAS!

ANAC: Administracion Nacional de Aviacion Civil

ATC: Control del Transito Aéreo

CANAD: Canal de coordinacidn terrestre en aerédromos (Banda UHF)
EANA: Empresa Argentina de Navegacion Aérea.

ENACOM: Ente Nacional de Comunicaciones

JIAAC: Junta de Investigacion de Accidentes de Aviacion Civil
JST: Junta de Seguridad en el Transporte

MOE: Manual Operativo del Explotador

NOTAM: Aviso a los Aviadores

OACI: Organizacion de Aviacion Civil Internacional

RAAC: Regulaciones Argentinas de Aviacion Civil

RTF: Radiotelefonia

RSO: Recomendacion de Seguridad Operacional

UHF: Ultra Alta Frecuencia (300 a 3000 MHz)

UTC: Tiempo Universal Coordinado

VHF: Muy Alta Frecuencia (30 a 300 MHz) para aeronautica (108 a 136 MHZz)

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

corresponden con los de sus denominaciones completas en espafiol.

| F-2022-96448489-APN-DNISAE#IST

ISO Pagina 7 de 42



Ministerio de Transporte J ST
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SINOPSIS

Este informe detalla los hechos y circunstancias en torno al incidente grave experimentado por la
aeronave LV-CPJ, un Embraer E-190, en Comodoro Rivadavia (Chubut), el 8 de agosto de 2019 a

las 14:10 horas,? durante un vuelo de aviacién comercial regular.

El informe presenta cuestiones de seguridad operacional relacionadas con las coordinaciones y

comunicaciones necesarias para evitar una incursion de pista.

El informe incluye dos recomendaciones de seguridad operacional dirigidas a la Administracion

Nacional de Aviacién Civil y una recomendacion dirigida al Ente Nacional de Comunicaciones.

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 8 de agosto de 2019 la aeronave matricula LV-CPJ, un Embraer E-190, despegé del
Aeropuerto de Comodoro Rivadavia a las 14:10 horas, con destino al Aeropuerto de Mendoza, en
un vuelo de aviacién comercial regular. Durante la carrera de despegue la tripulacion advirtio la
incursion de pista de un vehiculo, que por la distancia a la que la aeronave se encontraba de éste

y por su velocidad, la tripulacion decidié continuar el despegue, el que resulté sin inconvenientes.

El incidente se produjo de dia y con buenas condiciones de visibilidad.

1.2 Lesiones al personal

Lesiones Tripulacion Pasajeros Otros Total
Mortales 0 0 0 0
Graves 0 0 0 0
Leves 0 0 0 0
Ninguna 5 62 0 67

Tabla 1

1.3 Dafios en la aeronave

No hubo.

1.4 Otros dafnos

No hubo.
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15 Informacion sobre el personal

La documentacion de los pilotos cumplia los requisitos en cuanto a su validez y certificacion,

conforme a la reglamentacidn vigente. Dada las caracteristicas del incidente, no es relevante

incorporar dicha informacion.

JST

Datos del personal de operadores de la torre de control:

Operador torre de control

Sexo Masculino

Edad 33 afios

Nacionalidad Argentina

Licencias Control de transito aéreo

Habilitaciones

Control de AD. Comodoro Rivadavia
Control de Aproximacion AD. Comodoro Rivadavia

Certificacién médica aeronautica

Clase 3
Valida hasta el 31/05/2022

Auxiliar torre de control

Sexo Femenino

Edad 33 afios

Nacionalidad Argentina

Licencias Control de transito aéreo

Habilitaciones

Control de AD Comodoro Rivadavia
Control de Aproximaciéon AD. Comodoro Rivadavia

Certificacion médica aeronautica

Clase 3
Valida hasta el 31/10/2021

La documentacién del operador y del auxiliar de turno de la torre de control, que se encontraban

cumpliendo funciones en el momento del incidente, cumplian con los requisitos en cuanto a su

validez y certificacién, conforme a la reglamentacién vigente.

El conductor del vehiculo que incursiond la pista contaba con una habilitacion extendida por la

ANAC para conducir vehiculos dentro de aeropuertos. Dicho personal habia estado trabajando

dentro del area de maniobras, en otros aeropuertos del sistema nacional aeroportuario.

ISO
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1.6 Informacion sobre la aeronave
C e :4 e
| e _
Aeronave

Marca Embraer

Modelo ERJ190100IGW

Categoria Ala fija

Subcategoria Avion

Afio de fabricacién 2011

Numero de serie 19000463

Peso maximo de despegue 51.800 kg

Certificado de matricula | Propietario Austral Lineas Aereas Cielos del Sur S.A.

Dadas las caracteristicas del incidente, no se considera relevante incorporar mayor detalle de la

aeronave.

1.7 Informacion meteoroldgica

No relevante.

1.8 Ayudas ala navegacion

No relevante.

1.9 Comunicaciones

Las comunicaciones entre la tripulacion y la torre de control (ATC) se realizaron en forma fluida y

sin interrupciones.
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Del grabado y la transcripcion de las comunicaciones registradas en la torre de vuelo se puede

mencionar que:

v~ Durante el rodaje hubo una comunicacién en la que la tripulacion de la aeronave le informd

a la torre de control (ATC) que habia dos perros en proximidades del rodaje Bravo (B).

v Con posterioridad la tripulacién solicita autorizacion de realizar el despegue y la torre de

control (ATC) lo autoriza.

v" La aeronave es la que comunica a la torre que hay una camioneta en la pista. A lo que la
torre de control (ATC) lo confirma, informando que dicha camioneta no tenia autorizacion

para realizar el cruce.

Las comunicaciones de coordinacion terrestres en el aeropuerto se realizaban con la red CANAD
(canal de aer6dromos). Este canal de comunicaciones trabaja en la banda de UHF (ultra alta
frecuencia) y las comunicaciones realizadas por este medio no son registradas en el grabador que
se dispone en la torre de vuelo. Siendo diferente al sistema para las coordinaciones de las

operaciones aéreas, que es a través de VHF (muy alta frecuencia).

De acuerdo con las entrevistas, este canal es el que utilizé el conductor del vehiculo para
comunicarse con la torre para informar la presencia de perros en proximidades de la pista y

solicitar el cruce de esta.

Segun lo manifestado por el personal de la obra, quienes operaban los equipos de
comunicaciones de coordinacion terrestre, habian recibido capacitacion en el uso de las

comunicaciones y habian hecho uso de estos en otras oportunidades.

Ninguno de los operadores de torre que utilizaron el sistema CANAD, manifesté que en las
comunicaciones realizadas se haya colacionado® el mensaje emitido desde la torre y recibido por

el conductor de la camioneta.

Los procedimientos y comunicaciones en un aeropuerto se estipulan en varios documentos
aeronauticos, entre ellos se puede mencionar: “Normas y procedimientos de telecomunicaciones

en jurisdicciones aeronauticas” emitido por la autoridad aerondutica nacional (ANAC).

3 Se entiende como “colacionar” una comunicacion, a repetir las instrucciones dadas por el control, confirmando de esta

forma que fueron claramente interpretadas.

| F-2022-96448489-APN-DNISAE#IST

ISO Pagina 12 de 42



Ministerio de Transporte JST SEGURIDAD EN
Argentina EL TRANSPORTE

1.10 Informacion sobre el lugar del suceso

En el aeropuerto de Comodoro Rivadavia se estaban realizando obras en sus distintas areas
operativas: pista, calles de rodaje y plataforma, con grandes movimientos de suelos, reparaciones

y ampliacién de lajas de hormigon.

Como particularidad relevante, se encontraba clausurada por obras la pista principal 07-25,
usando como pista alternativa la calle de rodaje Alpha como pista 06-24 (figura 1). Todos estos

cambios y modificaciones se encontraban notificados y registrados por NOTAMs.

Ubicacion Aeropuerto Comodoro Rivadavia
Coordenadas 45° 47 7’ S, 67° 27 56” W
Superficie Concreto
Dimensiones 2600 x 30
Orientacion magnética 06/24
Elevacion 56,5 metros

Tabla 2

Google Earti-*

RIe Y
e R

o vt

Figura 1. Detalle de pistas de Comodoro Rivadavia
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1.11 Registradores de vuelo

La aeronave poseia registradores de voces y de datos de vuelo, pero los mismos no fueron
utilizados debido a que la aeronave continué con su operacion, sin que se preserven los datos
grabados. La entonces JIAAC fue notificada por el operador, posterior a los vuelos planificados

ese dia.

1.12 Informacion sobre los restos de la aeronave y el impacto

La incursion de pista se produjo en la interseccién de la calle de rodaje Charlie y la pista 06-24 (ex
Calle de rodaje “A” - Alpha). La camioneta cruzé la pista que se observa en la figura “B”, la cual se
desplaz6é desde el norte hacia el sur (desde la pista principal clausurada hacia la plataforma).
Ademas, podemos observar en la figura “A” que, en proximidades de la interseccion las calles de
rodaje estaban sefializadas con vallas limitadoras de pléstico, esto indica que las mismas estaban
cerradas para la circulacion (figura 2).

Figura 2 . Esquema explicativo de la dinamica de la incursion.

1.13 Informacion médicay patolégica

No aplica.
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1.14 Incendio

No hubo.

1.15 Supervivencia

No aplica.

1.16 Ensayos e investigaciones

En las entrevistas realizadas al personal operativo involucrado, se comprob6 que el cruce de pista
realizado por el vehiculo de la empresa constructora se produjo en inmediaciones de la
interseccién de la calle de rodaje Charlie con la pista 06-24, desde la pista (07-25) que estaba en

obra en ese momento hacia la plataforma, que también se encontraba en obra.

En el recorrido de la obra y el lugar donde se produjo la incursion de pista se observo:

e El acceso desde el exterior al lugar del obrador se hacia por el norte del predio del

aeropuerto.

e Se habia construido un camino de tierra perimetral (figura 3), para que todo vehiculo y
magquinaria afectado a la obra, que debiera transitar desde la plataforma hacia la zona de

obra en la pista o viceversa, lo hiciera evitando el cruce de pista.

.

Figura 3 Caminos para transitar con vehiculos de la obra

| F-2022-96448489-APN-DNISAE#IST
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e En el lugar donde se produjo la incursion se habian colocado unas vallas que limitaban el
acceso hacia la pista auxiliar en uso (figura 4). Sin embargo, la camioneta sorteo éstas por
el costado para cruzar la pista.

Figura 4. Imagen de vallas limitadoras de acceso a pista.

e El vehiculo estaba identificado con las marcas requeridas para ingresar a zonas operativas
(figura 5).

Figura 5. Imagen del vehiculo y maquinas de obra.
IF-2022-96448489-APN-DNISAE#IST
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La empresa concesionaria del aeropuerto (AA2000), que estaba a cargo de la obra, habia

realizado andlisis de riesgo en los cuales se evalué el peligro de la presencia de vehiculos en la

obra, que podrian conducir a una incursion de pista (figura 6).

Sistema de Gestion de la Sequridad Operacional
m SAVCICRD RA-CRD.02
....... Capitubo Nl - Gastion do R::lgn do Seguridad Oporaclonal Fecha: 180712019
- Anexo |
Indice de
Componente Consecusncia indice de Acciones de Fecha de Riesgo de las
ID| especifica do asocisda con el Defensas existentes mitigacian w-""” cumplimients | acciones de
paligro Paligra Risago adicionales dw la acclén m_
4.31.1.- Presencia permanente de personal
4.3 - Incursién de 4.3.1.- Dafic a de AAIODD supervisando los trabajos y evitar
vehiculos de obra apronave Incursiongs 10
an al Area de ) _ Acaptable
mavimianio 4 3.2 - Interrupciin da | 4212 - Reunidn con todo el personal da
opaeraliva oparacionas abra indicando cuales son los limifles dal
secior de obra
4 4. Incursidn de
;h;rﬂ";.d;:h" 441 Dafios a 4411 - Ingress y egrese del persanal de
mcvimlemtos S E obra sa r\qullrnru por al poridn perimetral N6 gt
datante ol Inaieso o w circulardn por pafo vards, guladas par Aceptabile
eqreso del uzamal 4 4.2 - Interrupcidn de | personal de operaciones de AANI00, hasla el
o obra al sector g | PPEFACiDREE secior do irabajo en la plsta §7-25
inlarvnir
4.2.1.1.- Presencia permanente de personal
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:F:l:‘l‘l:u;:r obea en 4.3 1.- Dafios al incursionas .
] | A an b
wngvinsante parEonal d ok 421 2 - Reunkin con lodo el personal de o plah
aperatiea obra indicando cuales son los limites del
sector de obra

Figura 6. Imagen parcial del andlisis de riesgo de AA2000

El explotador del aeropuerto realizé acciones de mitigacion, referidas a:

e Construir un camino perimetral para el transito de vehiculos y maquinarias pesadas.

e Capacitar al personal en el uso de equipos de comunicaciones de coordinacion terrestres.

e Colocar vallas limitadoras para evitar el cruce de pista por las calles de rodaje.

La Empresa Argentina de Navegacion Aérea (EANA) también habia realizado analisis de riesgo

en los cuales se evalué el peligro de la presencia de vehiculos en la obra, que podrian conducir a

una incursion de pista (figura 7).

ISO
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Figura 7. Imagen parcial de analisis de riesgo de EANA.

EANA también identifico estos peligros, por lo que realizé las acciones de mitigacion referidas a
capacitar al personal de la obra. Tales acciones de mitigacién consistieron en identificar un

coordinador y brindar capacitacion a los operarios de la obra.

Segun lo manifestado en las entrevistas realizadas al empleado de la obra que conducia el
vehiculo, se puede expresar que no interpretd ni colaciond la instruccion impartida de no cruzar la
pista operativa y tampoco se solicité el comprendido de la instruccién, lo que llevé a que las
comunicaciones radiales al respecto no fueran efectivas para evitar la situacion. Por lo que vale
remarcar que la operacién acordada era que los vehiculos circularan por los caminos alternativos

demarcados por fuera de las areas operativas, para evitar el cruce de la pista 06-24.

Asimismo, se estableci6 que en el mensaje que se queria transmitir hubo un distractor, la
presencia de perros en el area de movimiento. El operador de la camioneta introdujo en su
comunicacion la notificacion de la presencia de canes en una zona operativa, pero no colacion6 la

comunicacion referida a no cruzar la pista.

1.17 Informacién organicay de direccién

La empresa Austral Lineas Aéreas Cielos del Sur S.A. era la propietaria de la aeronave matricula
LV-CPJ. Su base de operaciones se encontraba en el Aeroparque Jorge Newbery, y era miembro
de la alianza global SkyTeam. Austral Lineas Aéreas realizaba vuelos de cabotaje dentro de
Argentina, asi como vuelos regionales a Uruguay, Paraguay, Chile y Brasil. La empresa tenia un
Certificado de Explotador de Servicios Aéreos (CESA) otorgado por la Administracién Nacional de

Aviacién Civil (ANAC).
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La estructura, mision y funciones de la gerencia de operaciones, de los servicios de apoyo al vuelo
y de sus unidades asociadas estaban detalladas en el Manual Operativo del Explotador (MOE) |.
Este contenia también, en gran detalle, toda la informaciéon concerniente a la ejecucion y
supervision de las operaciones de vuelo y de operaciones en apoyo al vuelo. El capitulo XllII del
MOE | contenia la informacion concerniente al Sistema de Gestion de la Seguridad Operacional
(SMS) de Austral y del programa de Aseguramiento de la Calidad de las Operaciones de Vuelo
(FOQA).

El aeropuerto de Comodoro Rivadavia es uno de los aeropuertos que conforman el Sistema
Nacional Aeroportuario (SNA) de Aeropuertos Argentina 2000. AA2000 ha fijado como uno de sus
objetivos garantizar de manera constante los servicios, instalaciones e infraestructura
aeroportuaria, poniendo énfasis en los aspectos relativos a la seguridad y privacidad de la
informacion, con el fin de garantizar a las aerolineas y operadores aéreos la maxima confiabilidad
y continuidad operativa. Tiene implementado un Sistema de Gestion de la Seguridad Operacional
(SMS).

La empresa Rovella S.A. era la empresa contratada por AA2000 para realizar la obra en el
aeropuerto de Comodoro Rivadavia. Al momento del incidente, la obra se encontraba en la etapa

N° 5 que comprendia la ampliacién de la plataforma y la reconstrucciéon de la pista 07-25.

La Empresa Argentina de Navegacion Aérea (EANA) es una empresa dependiente del Ministerio
de Transporte, encargada de brindar los servicios de Navegacion Aérea en la Republica Argentina
y sus aguas jurisdiccionales. Tiene implementado un Sistema de Gestién de la Seguridad
Operacional (SMS).

El ENACOM (Ente Nacional de Comunicaciones) es el organismo que regula las comunicaciones
en Argentina, tiene a cargo la capacitacion y el dictado de cursos. La normativa exige que toda
persona que opere equipos de comunicacion en la banda VHF debera realizar un curso y obtener
la licencia de Radio Operador Restringido. La curricula de dicho curso no contiene la informacion
necesaria y adecuada que pueda reforzar los conocimientos de los usuarios de frecuencias VHF
aeronauticos, que actien en areas operativas y que refuercen la seguridad operacional. Tampoco
hace mencion de normas y procedimientos de telecomunicaciones que se deben utilizar en

jurisdiccién aeronautica.
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1.18 Informacién adicional

Reunioén de partes

Con el objetivo de que las partes involucradas comenzasen con las tareas de analisis y mitigacion
de las deficiencias identificadas en forma temprana, se llevo a cabo la primera reunion de partes el
8 de enero de 2020 en las oficinas de la sede central de la entonces JIAAC, en la que participaron
representantes del organismo, de la ANAC, de EANA, AA2000 y Austral Lineas Aéreas. El texto
del acta que se redacto se incorpora a este documento como Apéndice 1 — Reunidn de partes de

fecha 8 de enero 2020. Del que se puede extraer para la investigacion lo siguiente:

v Resaltar lo beneficioso que seria la utilizacion de una sola frecuencia VHF para

coordinaciones que afecten el area de maniobra.

v" Reforzar la capacitacion comprobando la comprension de los temas dictados, generar
procedimientos y listas de control que aseguren el cumplimiento de la tarea como fue
planteada. Y especialmente instruir en la importancia de colacionar las comunicaciones

operativas.

v" Relacionado con la obra en si, el operador aéreo solicité que las modificaciones a la agenda
de obra sean actualizadas y difundidas a los fines de mejorar las operaciones prevista por la

empresa y poder prever los potenciales problemas que pudieran encontrar.
Antecedentes normativos referidos a evitar incursiones en pistas en la RAAC 153

En las Regulaciones Argentinas de Aviacion Civil (RAAC) Nro 153 — Operacion de Aerédromos, se
mencionan orientaciones que eviten una incursion en pista. El extracto de lo referido a este tema
se incluye en este documento como Apéndice 2 — Extracto de la RAAC 153 referido a incursion de

pista.

Se hace mencién en el Adjunto AP-6 - Guias para la implantacion de Sistemas de guia y control
del movimiento en la superficie (SMGCS) y el servicio de direccion en plataforma, en el punto 11

Prevencién de incursién en pistas:

a. La proteccion de una pista contra la intrusion ilicita de personas, vehiculos o
aeronaves constituye una funcion esencial del sistema de guia y control del
movimiento en la superficie (SMGC) y es indispensable para que en un aerédromo

puedan realizarse operaciones con seguridad y eficacia.
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En cuanto al problema operacional en uno de sus apartados menciona que:

d. La base esencial de la proteccién de las pistas consiste en excluir del area de
maniobras a todos los vehiculos que no estén autorizados ni sea indispensable su
presencia en ella, y exigir a los conductores de los que se encuentren debidamente
autorizados a desplegar sus actividades en dicha area, que posean conocimientos,

competencia y capacitacion suficientes.
En el parrafo 11.3, también se expresa:

g. ...Si un piloto o conductor cree que tiene permiso para entrar en una pista, entonces
proseguira a no ser que haya un peligro evidente. El problema se complica debido al
sistema de difusién radiotelefonica (RTF) donde todos los que escuchan en la
frecuencia pueden oir las instrucciones que se transmiten. El hecho de que el
controlador, conductor y piloto se vea condicionado por la premura con que han de
realizarse las tareas en un medio de mucha actividad, son todos ellos factores que
pueden dar lugar a que el radioyente interprete erroneamente lo que se dice por lo que

esperaba escuchar.
Antecedentes referidos a evitar incursiones en pistas en el Doc 9780 OACI.

Se incluye a este documento en el Apéndice 3 - Extracto Doc 9780 - Manual de prevencién de

incursiones de pistas. Siendo relevante lo siguiente:

v Son los explotadores del aeropuerto quienes deben velar por las buenas practicas que deben

tener los conductores de vehiculos que ingresen en las areas de maniobras.

v Estas buenas practicas se logran con un buen programa de capacitacion, que contenga un

contenido tedrico que debe ser verificado en la practica.

v En el correcto uso de comunicaciones se deberian utilizar los procedimientos de colacién que
aparecen en los procedimientos para los servicios de navegacién aérea — Gestion del transito
aéreo (PANS-ATM, Doc 4444 y PROGEM ATM).

Todas las comunicaciones que afecten a una pista deberian realizarse en la misma frecuencia

utilizada para el despegue y aterrizaje de las aeronaves.

1.19 Técnicas de investigaciones Utiles o eficaces

No aplica.
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2. ANALISIS

2.1 Introduccién

El andlisis del evento se basa en los hechos recabados, el aporte de las partes y en la orientacion
gue brinda la reglamentacidon nacional e internacional vigente y en particular el documento de

OACI Nro 9870 “Manual de Prevencién de Incursiones de pista”.

2.2  Aspectos técnicos-operativos

El incidente se produjo en el marco de cierta complejidad operativa en el aeropuerto de Comodoro
Rivadavia debido a un plan de obras, del cual todos los involucrados estaban en conocimiento. En
esta etapa de la obra se encontraba clausurada la pista principal y las operaciones aéreas se

realizaban desde la calle de rodaje, habilitada como pista alternativa.

Este nuevo contexto operativo obligd a todos los organismos involucrados a realizar los analisis de
riesgo correspondientes a los peligros identificados con potencial de afectar la seguridad

operacional, y en consecuencia ejecutar un plan de accion de medidas de mitigacion.

Del andlisis de la informacién suministrada por los diferentes actores se verificé que los SMS de
cada organismo habian identificado a la incursion de pista como uno de los peligros a mitigar, para
lo cual tomaron diferentes medidas como capacitaciébn de todo el personal involucrado y
adecuaciéon de procedimientos para las operaciones terrestres en el area de maniobras. Sin
embargo, la ocurrencia del incidente puso de manifiesto que las medidas adoptadas tanto de
capacitacion, adecuacion de procedimientos y supervision, no fueron suficientes y/o adecuadas en

algunos aspectos.

En relacibn a las comunicaciones como factor contribuyente a la incursiébn de pista, la
investigacion pudo determinar que las normas establecen como conveniente el uso de un solo
canal de comunicaciones en el area de maniobras, tanto para comunicaciones aéreas como de
coordinacion terrestre (VHF), en este caso en particular al momento del suceso se estaba
utilizando para las coordinaciones terrestres el sistema CANAD en banda de frecuencia UHF. Esta
dualidad de uso de frecuencias para las comunicaciones privé a la tripulacién que estaba por
despegar de tener conocimiento que habia un vehiculo para cruzar la pista y que no estaba
autorizado a realizar dicha maniobra, y al operador del vehiculo que habia una aeronave por
despegar. Asimismo, se observd que no era de uso y costumbre que se colacionaran las

instrucciones comunicadas en un mensaje de radiotelefonia RTF.
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Lo anteriormente expresado evidencia que el sistema de comunicacién utilizado para coordinar los
movimientos en el area de maniobras no fue adecuado, y la instrucciéon impartida a todo el

personal involucrado no alcanzé los resultados esperados.

Por dltimo, si tenemos en cuenta que se cre6 un camino alternativo para que transitaran los
vehiculos afectados a la obra y evitar el cruce de la pista activa, sumado a que las calles de rodaje
estaban sefializadas con vallas indicando que no eran aptas para transitar, todo esto no evité que

el vehiculo cruce la pista.

También se observé que la capacitacion impartida en el uso de las comunicaciones y de los
procedimientos para desplazarse de un punto de la obra a otro, no dio los resultados deseados y

desencadend una deficiencia en la supervision de las operaciones.

2.3 Aspectos institucionales

Por la informacién recabada, puede expresarse que la mayor dificultad surge en la dificultas de
gue todos los operarios de vehiculos posean una licencia/certificado de idoneidad vigente y
aplicable al uso de equipos de comunicacion propios de la actividad aérea, emitido por el
ENACOM.

Ademas, se analiz6 el programa y temas que contiene el curso habilitante que dicta ENACOM
(denominado “Radio Operador Restringido”), y se observé que no hay temas referidos a normas y
procedimientos de telecomunicaciones en jurisdicciones aeronauticas, que es lo requerido por la

autoridad aeronautica.

Otro punto para observar es que el aeropuerto, bajo un plan de obras, si bien no se requeria que
tenga implementado el servicio de direccién en plataforma, segun lo establece la RAAC 153, la
orientacion que brinda esta reglamentacion hubiese servido como una medida de mitigacion para
evitar potenciales incursiones de pista. En el “Apéndice 2 — Extracto de la RAAC 153 referido a
incursion de pista” se extracta lo que esta reglamentacion aporta como consideraciones para esta

situacion.
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CONCLUSIONES

Conclusiones referidas a factores relacionados con el incidente.

La incursién de pista durante el despegue de la aeronave EMB 190, se dio por el cruce de la

pista de un vehiculo terrestre que no estaba autorizado para ello.

La comunicacion entre la torre de control (ATC) y el operador del vehiculo no fue efectiva en
ambos sentidos, al no comprender la instruccion de no cruzar la pista por parte del conductor

y al no solicitar que se colacione la instrucciéon por parte del controlador.

El sistema de comunicaciones (CANAD) utilizado para el movimiento de maniobras utiliza una

frecuencia diferente al utilizado en la torre de control (ATC).

Las medidas de mitigacion implementadas para evitar que el peligro de la incursion de pista

se materialice no fueron efectivas.

Conclusiones referidas a otros factores de riesgo de seguridad operacional

identificados por la investigaciéon

La investigacién identifico factores sin relacion de causalidad con el incidente, pero con potencial

impacto en la seguridad operacional:

v

ISO

El curso dictado por ENACOM referido a la habilitacion para la operacion del canal VHF
denominado “Radio Operador Restringido”, no brinda los conocimientos referidos a las

normas y procedimientos de telecomunicaciones en jurisdicciones aeronauticas.

El aeropuerto en cuestion podria haber orientado acciones de mitigacion teniendo en cuenta
lo propuesto por la RAAC 153 - Adjunto AP-6 - Guias para la implantacién de Sistemas de
guia y control del movimiento en la superficie (SMGCS), punto 11. Prevencion de incursion en

pistas.
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4. RECOMENDACIONES SOBRE SEGURIDAD OPERACIONAL

4.1 A la Administracién Nacional de Aviacion Civil

RSO AE-1826-22

A los fines de evitar deficiencias en las comunicaciones entre los diferentes servicios operativos
en los aeropuertos es necesario la utilizaciéon de un solo canal de comunicaciones VHF para ser
utilizado en todo tipo de comunicaciones de coordinacién operativa que afecte el area de

maniobra. Por lo que se recomienda:

v" Se implemente un sistema de comunicacion en frecuencia VHF Unica para el uso y
coordinacion de movimientos en el area de maniobras y los movimientos operativos que

gestiona la torre de control de aer6dromo.

RSO AE-1827-22

Se reitera RSO AE-1540-16

En los aeropuertos que se consideren de operaciones complejas o en aquellos que por
circunstancias especiales (obras) se vea afectada el area de maniobras, con alta probabilidad de

una incursion de pista, se recomienda:

v" Se implemente un Servicio de Direccion de Plataforma conforme a los lineamientos
expresados en el Material Guia de OACI Doc 9476-AN/927 Manual de Sistemas de guia y

control del Movimiento en la Superficie (SMGCS).

4.2 Al Ente Nacional de Comunicaciones

RSO AE-1828-22

Las comunicaciones son de suma importancia en las coordinaciones operativas en el ambito
aeronautico, por lo que el conocimiento que debe ser adquirido durante los cursos dictados para

obtener la licencia de “Radio operador Restringido” deberia contener los conocimientos referidos a
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las normas y procedimientos de telecomunicaciones en jurisdicciones aeronauticas. Por lo que se

recomienda;

v" Revisar, adecuar y actualizar el programa definido para el curso de obtencién de la licencia
de “Radio operador Restringido” y considerar incorporar los procedimientos de

telecomunicaciones en jurisdicciones aeronauticas.
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Apéndice 1 — Reunion de partes de fecha 8 de enero 2020.

El 8 de enero de 2020 se realiz6 una reunién de partes en las oficinas de la sede central de la

entonces Junta de Investigacion de Accidentes de Aviacion Civil (JIAAC), en la que participaron

representantes del organismo, de la ANAC (Direccion Regional Sur), de la EANA, del

concesionario del aeropuerto y de la linea aérea.

Se presentaron los hallazgos de deficiencias de seguridad operacional identificados durante el

proceso de investigacion por parte de este organismo y las partes tuvieron la oportunidad de

brindar toda la informacidn factica del suceso, informes y documentacion, que contribuyeran a la

investigacion, de la cual se pueden resaltar los siguientes puntos sobresalientes.

v Se recibid el analisis de riesgo por parte de AA2000 y EANA, donde se definian defensas y

acciones de mitigacién a cumplimentar. Se observé que algunas de estas acciones que se
deberian haber realizado podrian ser reforzadas con procedimientos o listas de control que

aseguren el cumplimiento de la tarea como fue planteada.

La obra se habia planificado que se lleve adelante en etapas. Durante la ejecucion de la obra,
estas etapas habian sufrido modificaciones temporales, por lo que los actores que no se
encontraban in situ (en el aeropuerto), repetidas veces no estaban en claro qué iban a

encontrar en el aeropuerto cuando realizaban sus operaciones de vuelo hacia este aeropuerto.

v" En cuanto a comunicaciones:

ISO

El personal de la obra mal interpretd la instruccion de no cruzar la pista operativa y las
comunicaciones radiales al respecto no fueron efectivas para evitar tal situacion. La
camioneta en cuestion tendria que haber circulado por los caminos alternativos
demarcados por fuera de las &reas operativas, evitando el cruce de la pista 06-24.

Se observo que en el mensaje que se queria transmitir hubo un distractor, referido al
tema de perros que se encontraba en el area de movimiento. El operador de la
camioneta del contratista introdujo en su comunicacion la notificacion de la presencia de
canes en una zona operativa.

El chofer de la camioneta evidencié una falta de conciencia situacional del lugar y
momento en el que se encontraba.

El chofer de la camioneta no colaciond la comunicacién recibida por parte del operador
de la torre de control. Remarcando la importancia de ésta, si se refieren a afectaciones

de seguridad operacional.
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e La reglamentacion aerondutica que rige estas comunicaciones es un documento de
ANAC (Normas y procedimientos de telecomunicaciones en jurisdiccion aerondutica) y
establece que las comunicaciones que afecten al area de manobras deben realizarse
en frecuencia VHF, en el canal principal publicado para el aeropuerto.

e Las comunicaciones de coordinacion terrestres en areas operativas utilizado en este
aeropuerto eran por medio del sistema CANAD (en banda UHF), el que dificulta las
coordinaciones que se realizan, si éstas son en momentos de operaciones aéreas, las
gue son controladas por banda radial de VHF aeronautico.

e Si se utilizan simultaneamente el sistema CANAD vy la frecuencia VHF, los operadores
de TWR tienen que atender 2 bandas de comunicacién no compatibles (una VHF y la
otra UHF) simultdneamente.

e El curso requerido para estar habilitado para el uso de la frecuencia VHF aeronautico,
es el de “Radio Operador Restringido”. La ENACOM es el ente que tiene a cargo la
capacitacion y el curso mencionado, se observa que este no contiene la informacion
necesaria y correcta, que pueda reforzar los conocimientos de los usuarios de
frecuencias VHF aeronauticos que actlen en areas de compromiso con la seguridad
operacional. Tampoco hace mencibn de las normas y procedimientos de

telecomunicaciones que se deben utilizar en jurisdiccion aeronautica.

Las capacitaciones especificas y mencionadas en los andlisis de riesgos pretendian reforzar o
evitar afectaciones en la seguridad operacional, éstas deben asegurar que lo que se desea
instruir sea realmente comprendido y correctamente aplicado por todos los capacitados en las

areas en las que desarrollen sus actividades.

En las capacitaciones gque se dictaron por parte de EANA al personal de obra, no se observd
gque hayan sido coordinadas, compatibilizadas y dictadas en conjunto con personal del
concesionario (AA2000), lo que hubiese llevado a que lo que se imparte sea relacionado y
apuntado hacia las actividades que se desarrollaban y comprendido realmente por el operador

que realizaba esos trabajos.

Las partes presentes en la reunion ratificaron los puntos identificados y contribuyeron exponiendo

sus aportes:

v

ISO

La linea aérea, comentd que le habia resultado dificil comprender en qué etapa de la obra se
encontraban en cada momento y coOmo esto producia una afectacion operativa en las

operaciones programadas hacia este aeropuerto. Dado que cada etapa se desdoblo en varias
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subetapas que sufrieron variaciones en su fecha de ejecucion, lo que dificultdé el

establecimiento de los procedimientos operativos que llevaban aparejados cada una de ellas.

Asimismo, mencion6 que la experiencia nos dicta que se deberia evitar la realizacion de obras
en dos sectores simultdneos del &rea de maniobras de un aeropuerto. Ya que la cantidad de

variables a controlar se incrementa en modo exponencial.

En el caso de sumar tareas al personal de controladores de transito aéreo, estas deberian ir
acompafiadas de un incremento en el nimero de personal del turno, para que se puedan
realizar evitando que un mismo personal deba hacer comunicaciones en diferentes
frecuencias / bandas (VHF /UHF) y encontrarse controlando simultdneamente el lado “Aire” y

el lado “Tierra”.

La empresa EANA, comenté que seria provechoso que los analisis de riesgos se hagan en
conjunto con todas las partes involucradas, para que todos puedan contribuir a que las
acciones de mitigacion sean las mas eficientes. Y que se realice un andlisis liderado por la
autoridad aeronautica, orientado a definir lo provechoso que seria la utilizacién de la

frecuencia VHF para coordinaciones que afecten las maniobras.

La ANAC, por medio de su representante de la Direccion de la Region Sur, coment6 que es
importante que los analisis de riesgos lleguen con mas tiempo de antelacién a los aeropuertos,
para que se estudien in situ, decidiendo la mejor forma de encaminar las acciones de

mitigacion propuestas.

| F-2022-96448489-APN-DNISAE#IST

Pagina 29 de 42



Ministerio de Transporte J ST
Argentina

Apéndice 2 — Extracto de la RAAC 153 referido a incursion de pista.

La RAAC 153 hace referencia a evitar incursiones de pista en su Adjunto AP-6 - Guias para la

implantacién de sistemas de guia y control del movimiento en la superficie (SMGCS) y servicio de

direccién en plataforma.

A continuacion, se mencionan los puntos y péarrafos relevantes sobre el tema:

11.

PREVENCION DE INCURSION EN PISTAS

11.1 INTRODUCCION

a.

La proteccion de una pista contra la intrusiéon ilicita de personas, vehiculos o aeronaves
constituye una funcién esencial del sistema de guia y control del movimiento en la superficie
(SMGC) y es indispensable para que en un aerédromo puedan realizarse operaciones con

seguridad y eficacia.
En grado muy considerable la proteccion de pistas depende:

1) de que se disponga de suficiente informacion visual (letreros, sefiales de superficie y luces)
destinada a los pilotos y conductores de vehiculos, quienes deben estar familiarizados con

dicha informacion y con los procedimientos correspondientes;

2) de que se preste atencion especial al sefialamiento claro y exento de ambigiuedad de las

pistas en servicio en todos los puntos de acceso.

11.2 EL PROBLEMA OPERACIONAL

a.

ISO

La funcion de una pista consiste en prever la transicion de las aeronaves desde su vuelo hasta
su circulaciéon por la superficie y desde su desplazamiento por la superficie hasta hacerse al
aire. Esto supone desplazamientos a gran velocidad en la superficie de la pista, y muy cerca
de ella, y exige que la pista se encuentre exenta de cualquier obstaculo durante el aterrizaje y
el despegue. En estas etapas de vuelo es precisamente cuando una aeronave se halla en la
situacion mas vulnerable y casi no puede tomar ninguna medida evasiva, y con toda
seguridad, se producird su destruccioén si ocurre una colision a gran velocidad con algun

obstaculo de considerables dimensiones.

El tiempo medio de ocupacion de la pista es el factor fundamental determinante de la

capacidad de un aerédromo. En consecuencia, en los periodos de mucha actividad es
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apremiante mantener un elevado ritmo de movimiento del transito. Por ello, asi como por la
necesidad de conservacion de la seguridad, es preciso gue se tengan en cuenta los siguientes

criterios basicos de utilizacion:

1) en la medida de lo posible, la pista debe reservarse para uso exclusivo de las aeronaves

que aterrizan y despegan; y

2) las aeronaves que aterrizan y despegan deben ocupar la pista durante el tiempo minimo

absoluto.

En la préactica, no es posible reservar exclusivamente una pista para las operaciones de
aeronaves. Los vehiculos de mantenimiento y de servicios de aeronaves necesitaran tener
acceso a la pista, y en la mayoria de los aerédromos determinados vehiculos y las aeronaves

gue efectlen el rodaje o que sean remolcadas tendran inevitablemente que cruzar la pista.

La base esencial de la protecciéon de las pistas consiste en excluir del area de maniobras a
todos los vehiculos que no estén autorizados ni sea indispensable su presencia en ella, y
exigir a los conductores de los que se encuentren debidamente autorizados a desplegar sus

actividades en dicha area, que posean conocimientos, competencia y capacitacion suficientes.

11.3 MEDIDAS DE PROTECCION

ISO

Aparte de la incursion premeditada en una pista para fines ilicitos, lo cual es ajeno al objeto del

presente documento, hay tres tipos de incursion:

1) Entrada accidental en la pista por un vehiculo cuyo conductor se ha extraviado y, de un

modo u otro, ha entrado en el area de maniobras;

2) Entrada por equivocacién que origina una entrada ilicita en la pista por una aeronave o

vehiculo que ha obtenido permiso para circular en el area de maniobras; y

3) Permiso interpretado errobneamente que origina una entrada en la pista por una aeronave o

vehiculo cuyo conductor cree, equivocadamente, que se ha recibido el permiso necesario.
Cada uno de los tres casos enunciados pueden considerarse por separado. Entrada accidental

En la RAAC 153 Subparte C - 153.243 se establece el requisito de cercarse con vallado o si
no protegerse contra la entrada ilicita, y establecerse puntos de entrada controlados. El
cumplimiento a esta disposicién asegura que Unicamente vehiculos autorizados por el
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explotador de aerédromo tengan acceso al area de movimiento y mantendra fuera de ella al

conductor para quien carecerian de sentido los letreros y sefiales del area.

Sin embargo, puede darse el caso de un vehiculo, que, habiendo sido autorizado a acceder
Unicamente a la plataforma, se desvie errbneamente y entre en el area de maniobras, para lo
cual no tiene permiso. Para impedir la entrada accidental, es necesario capacitar debidamente
a todas las personas encargadas de los vehiculos que estan autorizados a entrar en el area de
movimiento, las cuales deberian estar familiarizadas con todas las sefales, letreros y luces en
la superficie. Pueden ocurrir errores, pero la institucion de reglamentos estrictos deberia
reducir al minimo absoluto las posibilidades de que ocurran errores. Ruta seguida

equivocadamente

Un aerédromo es un lugar que puede ocasionar muchas confusiones, incluso a los que estan
familiarizados con su funcionamiento y caracteristicas topogréficas. Las variaciones en la
visibilidad o en la intensidad de las luces, la desaparicion de puntos de referencia, la utilizacién
de una calle de rodaje o pista raramente empleada incluso un cambio de tipo de aeronave o
vehiculo, es decir, un aspecto distinto visto desde el puesto de pilotaje o desde el puesto del
conductor de un vehiculo, puede todo contribuir a que se cometan errores en lo tocante a la
identificacion del lugar y de la direccion del movimiento. Evidentemente, cuanto mejor se
sefiale la pista, menos probable es que se cometa un error, pero en muchos aer6dromos

importantes pueden y suelen cometerse errores de esta clase.

Una ruta errénea circunscrita a las calles de rodaje puede ocasionar trastornos, retrasos y
considerable frustracién, pero raramente origina un incidente importante; el peligro resulta de
un movimiento no autorizado en una pista en servicio. En condiciones de visibilidad restringida
o de noche esto puede ocurrir sin que el controlador ATC se dé cuenta inmediatamente de que
se ha producido una entrada no autorizada a una pista. Incluso con el radar de movimiento en
la superficie (SMR) u otros medios de monitoreo en tiempo real, que permitan controlar el
transito de aeronaves y vehiculos no es posible controlar constantemente todos los
movimientos autorizados en un aerédromo de mucha actividad. La proteccion contra este tipo
de intromisién debe basarse exclusivamente en que la pista en servicio esté clara e
inconfundiblemente sefialada como tal a partir de cualquier punto de acceso. El sefialamiento
permanente como pista puede que no sea suficiente debido a que las pistas que no estén en
servicio pueden utilizarse como rutas de rodaje y entrar en ellas sin permiso especial. Por lo
tanto, debe haber algin método para indicar de manera explicita que se esta utilizando la
pista, y las luces de punto de espera en rodaje cumplen esta funcion. Las barras de parada

protegen también la pista, y su instalacion se ha previsto como norma unido a un sistema de
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iluminacion de pistas para aproximaciones de precisibn de la Categoria Il y lll. En los
aerédromos que no cuentan con ayudas para aproximaciones de las Categorias Il o lll, las
aeronaves pueden todavia efectuar el despegue en condiciones de visibilidad reducida y, por
lo tanto, la administracién del aerédromo debe prestar atencién especial a sus letreros, luces y
seflales para asegurarse de que es adecuado el sefialamiento de la pista en servicio.

Permisos interpretados errbneamente

Esta es probablemente la causa mas comdn de la entrada no autorizada en una pista en
servicio y también la mas dificil de prevenir. Si un piloto o conductor cree que tiene permiso
para entrar en una pista, entonces proseguira a no ser que haya un peligro evidente. El
problema se complica debido al sistema de difusion radiotelefénica (RTF) donde todos los que
escuchan en la frecuencia pueden oir las instrucciones que se transmiten. El hecho de que el
controlador, conductor y piloto puede que utilicen un idioma que no sea forzosamente su
lengua vernacula, unido a la premura con que han de realizarse las tareas en un medio de
mucha actividad, son todos ellos factores que pueden dar lugar a que el radioyente interprete
errdbneamente lo que se dice por lo que esperaba escuchar. La semejanza de muchos
distintivos de llamada no contribuye en modo alguno a mejorar lo que ya es posiblemente una

situaciéon confusa.

Hasta que se establezca la transferencia discreta de datos entre el controlador y las
aeronaves/vehiculos en la superficie del aer6dromo, seguira existiendo la posibilidad de
equivocaciones o de interpretaciones erroneas. A los fines de la proteccion de las pistas, los
métodos de comunicacién deberian ser de tal género que reduzcan la probabilidad de que
ocurran interpretaciones erréneas, y que los procedimientos que se utilicen deberian ser de tal
naturaleza que no originen que una aeronave o vehiculo entren sin permiso en una pista en

servicio.

Durante muchos afios se ha reconocido la utilidad de la fraseologia RTF normalizada y se
deberia asegurarse de que la fraseologia y los términos utilizados se ajustan a los que han
sido convenidos en la esfera internacional. Otras deficiencias en las comunicaciones RTF que

pueden dar lugar a la entrada no autorizada en una pista son:

1) utilizacion irreflexiva de un permiso condicional, por ejemplo, “cruce después del B727”
expedido a un conductor cuya facilidad de identificacion de aeronaves puede ser menor

gue lo que supone el controlador;

2) hablar demasiado rapidamente;
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3) observaciones innecesarias, especialmente en sentido de protesta o critica, que no aportan

nada positivo a una determinada situacion; y

4) utilizacion de abreviaturas, especialmente distintivos de llamada, que podrian referirse a

mas de una aeronave o vehiculo.

Mejoraria apreciablemente la seguridad el hecho de que ningun conductor ni piloto se
desplazase con arreglo a lo estipulado en un permiso, sin estar completamente seguro de que
tal permiso le concernia, y en el caso de cualquier incertidumbre la verificase con el ATC

prescindiendo del grado de actividad que parezca haber en el momento de que se trate.

El método mas eficaz de aminorar la posibilidad de que un permiso se interprete errbneamente
gue pueda originar una intrusién en una pista en servicio, consiste en que las instrucciones
verbales vayan acomparfiadas de una sefial visual apropiada tal como encender una barra de
parada y encender y apagar las luces de eje de calle de rodaje, mas alla de la barra de
parada. Sin embargo, estas instalaciones aplican como requisito para casos especificos
establecidos en la RAAC 154 Subparte E. Para los demas casos es recomendable que se
evalle la conveniencia de su instalacion como parte de las medidas de prevenciéon de

incursion en pistas, de acuerdo al historial de este tipo de sucesos.
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Apéndice 3 - Extracto Doc 9780 - Manual de prevencion de incursiones

de pistas.

En 2001, la Comision de Aeronavegacion de la OACI tomé medidas para solucionar el problema
de las incursiones en la pista. Se identificaron varias areas criticas que necesitaban ser

investigadas y que guardaban relacién con la seguridad operacional general en la pista.

A fin de mejorar la situacion relacionada con las incursiones en la pista y fomentar el cumplimiento
de las disposiciones pertinentes, la OACI se focalizé en la educacion y sensibilizacion de los

actores de primera linea en el tema.

Por tal motivo se considera de fundamental importancia mencionar en esta investigacion la
orientacion que nos brinda el Documento 9780 “Manual de prevencion de incursiones de pista” de
OACI. Por lo que a continuaciébn se extracta el texto del documento y que se encuentra

intimamente relacionado con las circunstancias del incidente investigado.
DEFINICIONES:

Equipos locales de seguridad operacional en la pista. Se refiere a la conformacion de un
equipo constituido por representantes de operaciones de aerédromo, proveedores de servicios de
trAnsito aéreo, lineas aéreas o explotadores de aeronaves, las asociaciones de pilotos y de
controladores de transito aéreo y de cualquier otro grupo con participacion directa en las
operaciones en la pista, que brinda asesoria a la administracion competente sobre posibles

problemas de incursién en la pista y recomienda estrategias de mitigacion.

Incursion en la pista. Todo suceso en un aer6dromo que suponga la presencia incorrecta de una
aeronave, vehiculo o persona en la zona protegida de una superficie designada para el aterrizaje

0 despegue de una aeronave.

Lugar critico (Hot Point). Sitio de un area de movimiento del aerédromo en el que existe mayor
riesgo de colision o de incursién en la pista, y que se requiere sefialar en forma destacada a los

pilotos/conductores.
DEFINICION DE UNA INCURSION EN LA PISTA

En los Procedimientos para los servicios de navegacion aérea — Gestion del transito aéreo

(PANS-ATM, Doc 4444) se define una incursion en la pista como:
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“Todo suceso en un aerddromo que suponga la presencia incorrecta de una aeronave, vehiculo o
persona en la zona protegida de una superficie designada para el aterrizaje o despegue de una

aeronave”.

A continuacion se mencionaran péarrafos del Documento 9780 que se encuentran relacionados con

el incidente:

2.1.3 Las incursiones en la pista pueden dividirse en varias situaciones recurrentes. Para nuestro

caso de investigacion se refiere a:
b) Una aeronave o vehiculo que cruza delante de una aeronave que esta despegando.

d) Una aeronave o vehiculo que no esta seguro de su posicion e, inadvertidamente, ingresa a una

pista activa.

e) Una falla en las comunicaciones que da como resultado que no se siga una instruccion del

control de transito aéreo.
2.2 FALLA EN LAS COMUNICACIONES

En cuanto a una falla en las comunicaciones entre los controladores y los pilotos o conductores de
vehiculos en la parte aerondutica es un factor comun en las incursiones en la pista, y, a menudo,

involucra:
a) el uso de fraseologia no normalizada;
b) la incorrecta colaciéon de una instruccion por parte del piloto o del conductor del vehiculo;

c) que el controlador no se asegura de que la colacion del piloto o conductor del vehiculo

concuerde con la autorizacién otorgada;
d) que el piloto y/o conductor del vehiculo malentienden las instrucciones del controlador;

e) que el piloto y/o conductor del vehiculo aceptan una autorizacién dirigida a otra aeronave o

vehiculo;
f) transmisiones bloqueadas o parcialmente bloqueadas; y

g) transmisiones complejas o demasiado extensas
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2.5 FACTORES RELACIONADOS CON LOS CONDUCTORES DE VEHICULOS EN LA
PARTE AERONAUTICA

Varios estudios han identificado que los siguientes factores son los mas comunes respecto a los

conductores:

h) no obtener la autorizacion para ingresar a la pista;

i) no seguir las instrucciones de ATC;

j) inexactitud al notificar la posicién a ATC;

k) errores de comunicacion;

[) insuficiente capacitacién de los conductores de vehiculos en la parte aeronautica;

m) carencia de equipos de radiotelefonia;

n) falta de instruccion en radiotelefonia;

o) falta de familiarizacion con el aer6dromo;

p) falta de conocimiento de las sefiales y marcas del aerédromo; y

q) falta de mapas del aerédromo para usarlos como referencia en los vehiculos.
3.7 EFICACIA DE LAS MEDIDAS YA CONCLUIDAS

En el analisis de riesgo se determinan medidas de mitigacion, las que seguramente se realizan
antes de comenzar las actividades. Pero se requiere que en forma periddica se evalle la eficacia
de las medidas ejecutadas y/o concluidas. Esto se puede lograr comparando los resultados del
analisis inicial con la situacion vigente en cuanto a las incursiones en la pista. Por ejemplo, si una
medida tiene por objeto impartir instruccibn a los controladores, pilotos o conductores de
vehiculos, se deberia evaluar la eficacia de dicha instruccion. Si el andlisis muestra poca o
ninguna mejora en la cantidad, tipo o gravedad de las incursiones en la pista, el equipo deberia

reevaluar la implantacién de dicha medida.
4.2 COMUNICACIONES

4.2.1 Se deberia utilizar el distintivo de llamada completo de la aeronave o vehiculo en todas las

comunicaciones asociadas a las operaciones en la pista.
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4.2.2 Se deberia utilizar la fraseologia normalizada de la OACI en todas las comunicaciones

asociadas a las operaciones en la pista.

4.2.3 En forma periddica, se deberia verificar que los pilotos, conductores y controladores de
transito aéreo utilicen la fraseologia normalizada de la OACI en todas las comunicaciones

asociadas a las operaciones en la pista.

4.2.4 Se deberian utilizar los procedimientos de colacion que aparecen en los Procedimientos
para los servicios de navegacion aérea — Gestion del transito aéreo (PANS-ATM, Doc 4444), los

cuales deberian incluir las comunicaciones con los vehiculos que operan en el area de maniobras.

4.2.5 Todas las comunicaciones relacionadas a las operaciones en la pista deberian realizarse de
conformidad con los requisitos linglisticos de la OACI para las comunicaciones radiotelefénicas
aire-tierra (véase el Anexo 10 — Telecomunicaciones aeronauticas, Volumen Il, Capitulo 5, y

Anexo 1 — Licencias al Personal, Capitulo 1 y Apéndice 1).

4.2.6 Todas las comunicaciones asociadas a la operacion de cada pista (vehiculos, aeronaves
que cruzan, etc.), deberian realizarse en la misma frecuencia utilizada para el despegue y

aterrizaje de las aeronaves.
4.6 EXPLOTADORES DE AERODROMO Y CONDUCTORES DE VEHICULOS

4.6.1 Un factor importante para prevenir las incursiones en la pista es limitar la posibilidad fisica de
que los pilotos y conductores de vehiculos ingresen a las pistas por equivocacion. Este principio
basico incluye, entre otros, el uso 6ptimo de las calles de rodaje perimétricas, evitar los cruces de
pista y configuraciones simples y légicas de las calles de rodaje/pistas, a fin de que el aerédromo
sea instintivo, l6gico y facil de utilizar para los conductores de vehiculos, controladores de transito
aéreo y pilotos. Por lo tanto, los explotadores de aerédromo deberian incluir estos elementos en el

disefio y ubicacion de la infraestructura del aerédromo.

4.6.2 Se deberian implantar sistemas de gestion de la seguridad operacional acordes con las
disposiciones de la OACI, y se deberia asegurar que se preste constante atenciéon a la seguridad

operacional en la pista.

4.6.3 Se deberia confirmar la implantacion de las disposiciones del Anexo 14, e instaurar
programas de mantenimiento relacionados con las operaciones en la pista (por ejemplo, marcas,
luces, sefiales). Se deberia garantizar el mantenimiento de las sefiales y marcas y que éstas sean

claramente visibles, adecuadas e inequivocas bajo todas las condiciones operacionales.
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4.6.4 Durante los trabajos de construccibn o mantenimiento, se deberia difundir adecuadamente
informacion acerca de las areas de trabajo temporales, y las sefiales y marcas deberian estar
claramente visibles, ser adecuadas e inequivocas bajo cualquier condicion operacional, en

cumplimiento de las disposiciones del Anexo 14.

4.6.5 Se deberia establecer un programa formal de capacitacién y evaluacién de conductores, de
conformidad con los textos de orientacion para la instruccién de conductores contenida en el

Apéndice D o, si dichos textos de orientacion ya existen, deberian ser revisados.

4.6.6 Se deberia establecer un programa formal de capacitacion y evaluacion en comunicaciones

para los conductores y el personal que opera en la pista o cerca de la misma.

4.6.7 Las calles de rodaje deberian ser designadas de acuerdo con las convenciones para los

nombres de la OACI que aparecen en el Anexo 14.

4.6.8 Si el conductor de un vehiculo tiene alguna duda al momento de recibir una autorizaciéon o
instruccién, deberia solicitar de inmediato una aclaracion al ATC antes de ejecutar la autorizacion

o instruccion.

4.6.9 Los conductores de vehiculos deberian ponerse en contacto con el ATC de inmediato
cuando no estén seguros acerca de su posicion exacta en un aerd6dromo; si el conductor se da

cuenta que esta en la pista, dicho conductor deberia evacuar la pista de inmediato.

4.6.10 Los conductores de vehiculos deberian conservar la cabeza “erguida” a fin de mantener

una vigilancia constante durante las operaciones de aerédromo.

4.6.11 El Apéndice D contiene orientacidon detallada acerca de las mejores practicas para los
conductores de vehiculos en la parte aeronautica, incluida capacitacion en comunicaciones para
los conductores.

APENDICE A
MEJORES PRACTICAS EN EL AREA DE COMUNICACIONES

1.2 El exigente ambiente relacionado con las operaciones en la pista requiere que todos los
participantes reciban con exactitud y comprendan todas las autorizaciones e instrucciones que se
transmiten y realicen una colacion correcta de las mismas. Si bien la colacién no es un requisito
de la OACI para los conductores de vehiculos, su aplicacion se puede considerar como una mejor

practica para reforzar la seguridad operacional.
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1.3 En caso de duda con respecto a cualquier autorizacion o instruccién, o parte de una
autorizacion o instruccion, las tripulaciones de vuelo deberian solicitar una aclaracién a ATC vy,
posteriormente, hacer la colacién de todos los puntos de la autorizacién o instruccién para

asegurar su comprension.

1.6 A fin de mantener un alto nivel de conciencia de la situacién, también se recomienda que las
comunicaciones para todas las operaciones en la pista (aterrizaje, salida y cruce de aeronaves,
cruce de vehiculos, inspecciones en la pista, etc.) se realicen en el canal VHF asignado para dicha
pista. En cuanto a los vehiculos que estan equipados Unicamente con radio UHF, se deberia
utilizar el “acoplamiento” de canales/frecuencias para garantizar que todas las comunicaciones
UHF relacionadas con las operaciones en la pista sean transmitidas simultaneamente en la

frecuencia VHF apropiada y viceversa.
Apéndice D

MEJORES PRACTICAS EN LA CONDUCCION DE VEHICULOS EN LA PARTE
AERONAUTICA

1.3 El explotador del aerédromo deberia tomar el liderazgo en desarrollar una norma acordada
para el programa de instruccion para conductores de vehiculos. Sera necesaria la cooperacion y
participacién del control de transito aéreo, los agentes de servicios de escala, las lineas aéreas y
otros proveedores de servicios en la parte aeronautica, a fin de garantizar la operaciéon segura del

aerédromo.

1.4 Dependiendo del tamafio y complejidad del aerédromo y de los requisitos individuales del

conductor, el programa de instruccién deberia abarcar las siguientes areas principales:

un programa de instruccion genérico para conductores de vehiculos de la parte aerondutica que
abarque la seguridad operacional y los aspectos de salud y seguridad de la conduccion de
vehiculos, las plantas y equipos que operan cerca de las aeronaves en las areas de movimiento y
de maniobras, las plataformas, los puestos de estacionamiento y los caminos en la parte

aeronautica;

instruccién especifica en lo que respecta al vehiculo, la planta y el equipo; por ejemplo, auto,

remolque, cargador elevado, coche;

instruccién adicional sobre los peligros asociados a las pistas y calles de rodaje, si la funcion

especifica del trabajo requiere que el conductor opere en el area de maniobras; y
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instruccién en el uso correcto de la fraseologia RTF y normalizada, ya que la necesidad de
comunicarse con la torre de control del aerédromo constituye un requisito esencial para operar un

vehiculo en el area de maniobras.

1.5 Se considera que la siguiente orientacion constituye una “buena practica” y se aplica a la
mayoria de los aerd6dromos. Se ofrece un marco genérico para las cuatro areas principales
descritas en 1.4. Es vital que tanto la instruccion formal teérica como la experiencia practica
abarquen las cuatro areas. La finalidad de esta orientacion es garantizar que haya congruencia y
un alto grado de normalizacion en la manera como un conductor obtiene un “permiso para

conducir en la parte aeronautica”.

2. DESARROLLO DE UN MARCO PARA UN PROGRAMA DE INSTRUCCION PARA
CONDUCTORES DE VEHICULOS

2.1 Conductor de vehiculos en la parte aeronautica

Se deberia desarrollar programas y definir requisitos de conocimientos para un programa de
instruccién para conductores de vehiculos en la parte aerondutica (ver temas propuestos en Doc.
9780 Apéndice D).

2.2 Conductor de vehiculos en el area de maniobras

2.2.1 Todos los conductores que habran de operar en el area de maniobras de un aerédromo
deberian obtener un ADP que cubra el programa descrito en 2.1. Cualquier conductor que tenga
gue conducir en el area de maniobras también deberia adquirir, durante un periodo acordado,
experiencia de manejo en la parte aerondutica general antes de recibir instruccion para operar en

el area de maniobras.

2.2.2 La cantidad de conductores que podrdn manejar en el area de maniobras deberia

mantenerse al minimo necesario.
2.3 Radiotelefonia (RTF)

2.3.1 El movimiento de vehiculos en el area de maniobras esta sujeto a la autorizacién de ATC.
Dependiendo de la complejidad del aerédromo, ATC puede operar en una serie de frecuencias.
Tipicamente, el controlador del aerédromo (la torre) es responsable de todos los vehiculos que
operan en la pista, y el controlador de tierra es responsable de todos los vehiculos que operan en
las calles de rodaje. Es crucial equipar todos los vehiculos que operan en la pista con las

frecuencias de radiocomunicacién apropiadas.
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2.3.2 Todos los conductores de vehiculos que operan en el area de maniobras deberian mostrar
un alto nivel de competencia en el uso de la fraseologia RTF y los requisitos lingliisticos de la

OACI para las comunicaciones radiotelefénicas aire-tierra.
3. CONSIDERACIONES GENERALES

3.1 Los programas de instruccion deberian constar de dos partes principales, siendo la primera la
parte didactica/tedrica que deberia incluir presentaciones preparadas, mapas, diagramas, videos,
folletos vy listas de verificacion, segun convenga. La segunda parte deberia incluir la instruccién
practica y la familiarizacion visual con el aer6dromo, con una persona debidamente instruida. Esta
ensefianza préactica tomara tiempo, dependiendo de la complejidad del aer6dromo. Luego de la
instruccién inicial, se deberia organizar un programa de capacitacion de repaso después de un

periodo de tiempo acordado.

3.2 Cuando se delega la responsabilidad de la instrucciéon de los conductores de vehiculos (en
plataforma y area de maniobras) y la instruccion RTF a un proveedor, la gerencia del aerédromo
deberia establecer un programa de auditorias, como parte de su sistema de gestién de la

seguridad operacional, a fin de garantizar el cumplimiento de las nhormas acordadas.

3.3 El marco para un programa de instruccién de conductores de vehiculos, descrito en el parrafo
2, solo pretende servir de guia y se basa en las “buenas practicas” actuales. Corresponde a los
explotadores de aer6dromos revisar regularmente sus programas de instruccion para conductores
de vehiculos, comparandolos con los programas y la documentacion disponibles en toda la

industria.
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