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Ministerio de Transporte J ST
Argentina

ADVERTENCIA

La mision de la Junta de Seguridad en el Transporte (JST) es determinar las causas de los
accidentes e incidentes acaecidos en el &mbito de la aviacién civil cuya investigacién técnica
corresponde instituir. Este informe refleja las conclusiones de la JST, con relaciébn a las
circunstancias y condiciones en que se produjo el suceso. El andlisis y las conclusiones del
informe resumen la informacién de relevancia para la gestibn de la seguridad operacional,

presentada de modo simple y de utilidad para la comunidad aeronautica.

De conformidad con el Anexo 13 —Investigacibn de accidentes e incidentes de aviacion— al
Convenio sobre Aviacion Civil Internacional, ratificado por Ley 13891, y con el Articulo 185 del
Cddigo Aeronautico (Ley 17285), la investigacion de accidentes e incidentes tiene caracter
estrictamente técnico y las conclusiones no deben generar presuncién de culpa ni responsabilidad

administrativa, civil o penal.

Esta investigaciéon ha sido efectuada con el Unico y fundamental objetivo de prevenir accidentes e
incidentes, segun lo estipula el Anexo 13.

Los resultados de esta investigacion 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 andlisis 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 investigacion 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 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 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.
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LISTA DE SIGLAS Y ABREVIATURAS!

AHM: Airport Handling Manual

ANAC: Administracién Nacional de Aviacion Civil
AOC: Air Operator’s Certificate

ARMS: Aviation Resource Management System
ASDA: Distancia de aceleracion-parada

CEAC: Centro de Entrenamiento de Aeronautica Civil
CESA: Certificado de Explotador de Servicios Aéreos
CIAC: Centro de Instruccion de Aeronautica Civil

CG: Centro de Gravedad

CRA: Comando de Regiones Aéreas

CVR: Registrador de Voces de Cabina

DNSO: Direccion Nacional de Seguridad Operacional
DOA: Direccion de Operacién de Aeronaves

EASA: Agencia Europea de Seguridad Aérea

FAA: Federal Aviation Administration

FDR: Registrador de Datos de Vuelo

JST

FOQA: Aseguramiento de la Calidad de las Operaciones de Vuelo

FRMS: Sistema de Gestion de los Riesgos asociados a la Fatiga

GSO: Gerencia de Seguridad Operacional

IATA: Asociacion Internacional de Transporte Aéreo

JIAAC: Junta de Investigacion de Accidentes de Aviacion Civil

1 Con el propésito 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.
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JST: Junta de Seguridad en el Transporte

LDA: Distancia de Aterrizaje Disponible

MAC: Cuerda Aerodinamica Media

MAC-TAC: Manual de Certificacién y Supervision de Operaciones — Transporte Aerocomercial
MIP: Manual de Instruccién y Procedimientos

MOE: Manual de Operaciones del Explotador

MSO: Manual de Seguridad Operacional

MTOW: Peso Maximo de Despegue

OACI: Organizacion de Aviacion Civil Internacional

PF: Piloto Volando

PM: Piloto Monitoreando

RAAC: Regulaciones Argentinas de Aviacion Civil
SAG: Safety Action Group

SMS: Sistema de Gestion de la Seguridad Operacional
TCP: Tripulante de Cabina de Pasajeros

TODA: Distancia de Despegue Disponible

TORA: Recorrido de Despegue Disponible

TOW: Peso de Despegue

UTC: Tiempo Universal Coordinado

WBM: Weight and Balance Control & Loading Manual
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Ministerio de Transporte J ST SEGURIDAD EN
Argentina EL TRANSPORTE

SINOPSIS

Este informe detalla los hechos y circunstancias en torno al accidente experimentado por la
aeronave LV-HQY, un Boeing B737-8F2, en Iguazu (Misiones) el 16 de julio de 2018 a las 03:00

horas, durante un vuelo de aviaciébn comercial regular.

El informe presenta cuestiones de seguridad operacional relacionadas con la distribucion de la
carga en una aeronave, la gestion de la instruccién y el desempefio del personal operativo.
Ademas, analiza la certificacion de un nuevo operador de aviacion comercial regular, la gestion de

la seguridad operacional y la supervision de los prestadores de servicio contratados.

El informe incluye seis recomendaciones de seguridad operacional dirigidas a la Administracion
Nacional de Aviacion Civil y cuatro recomendaciones de seguridad operacional dirigidas FB

Lineas Aéreas S.A.

Figura 1. Aeronave involucrada en el accidente

IF-2020-57038454-APN-DNISAE#IST
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Ministerio de Transporte J ST

Argentina

1 INFORMACION SOBRE LOS HECHOS

1.1 Resefa del vuelo

El 16 de julio de 2018 la aeronave matricula LV-HQY, un Boeing 737-8F2, inici6 el vuelo FO5111
desde el Aeropuerto Internacional Cataratas del Ilguazu (Puerto Iguazl, Misiones), con destino al

Aeropuerto El Palomar (El Palomar, Buenos Aires).

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) y cumplia funciones de

instructor.

Durante el inicio del despegue por la cabecera 31, a las 3:00 horas,? la aeronave experiment6 un
abrupto cabeceo positivo que provocé el contacto de la zona ventral trasera del fuselaje (tail strike)

con la superficie de la pista. La tripulacién interrumpié el despegue y retorné a la plataforma.

El accidente ocurrié de noche y en condiciones de buena 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 6 65 0 71

Tabla 1

1.3 Dafos en la aeronave

1.3.1 Célula

Dafios de importancia en el revestimiento estructural, larguerillos y cuadernas del fuselaje.

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

corresponde al huso horario-3.

IF-2020-57038454-APN-DNISAE#IST
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Ministerio de Transporte JST SEGURIDAD EN
Argentina EL TRANSPORTE

Figura 2. Dafios en la zona ventral trasera del fuselaje

1.3.2 Motor

Sin dafnos.

1.4 Otros dafios

No hubo.

1.5 Informacién sobre el personal

La certificacion del comandante cumplia con la reglamentacion vigente.

Comandante
Sexo Masculino
Edad 59 afios
Nacionalidad Argentina

Instructor de vuelo

Licencias . .
Transporte de linea aérea

Monomotores y multimotores terrestres hasta 5700 kg
Vuelo nocturno

Habilitaciones Vuelo por instrumentos

Piloto B73C

Piloto B738

IF-2020-57038454-APN-DNISAE#IST
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Ministerio de Transporte J ST
Argentina

Certificacion médica Clase 1
aeronautica valida hasta el 31/10/2018
Tabla 2
Su experiencia era la siguiente:
Horas de vuelo General En el tipo
Total general 7100,0 2974,0
Ultimos 90 dias 234,0 234,0
Ultimos 30 dias 85,3 85,3
Ultimas 24 horas 3,9 3,9
En el dia del suceso 2,1 2,1
Tabla 3

La certificacién del primer oficial cumplia con la reglamentacién vigente.

Primer oficial
Sexo Masculino
Edad 53 afios
Nacionalidad Argentina
Licencias Transporte de linea aérea

Monomotores y multimotores terrestres hasta 5700 kg
Vuelo nocturno

Vuelo por instrumentos

Piloto B737NG

Habilitaciones

Certificacion médica Clase 1
aeronautica valida hasta el 30/09/2018
Tabla 4
Su experiencia era la siguiente:
Horas de vuelo General En el tipo
Total general 2746,0 108,0
Ultimos 90 dias 58,6 58,6
Ultimos 30 dias 31,9 31,9
Ultimas 24 horas 3,9 3,9
En el dia del suceso 2,1 2,1
Tabla 5

IF-2020-57038454-APN-DNISAE#IST

ISO Pégina 12 de 83



Ministerio de Transporte
Argentina

JST

Tripulacion de cabina de pasajeros

La tripulacion de cabina de pasajeros del vuelo FO5111 estaba conformada por la jefa de cabinay
tres Tripulantes de Cabina de Pasajeros (TCP). La documentacion de la tripulacion de cabina

estaba vigente.

Jefa de tripulacion de cabina
Sexo Femenino
Edad 35 afios
Nacionalidad Argentina
Licencias Tripulante de cabina de pasajeros
Habilitaciones B738
Certificacion médica Clase 2
aeronautica Vélida hasta el 30/09/2018
Tabla 6
Su experiencia era la siguiente:
Horas de vuelo General En el tipo
Total general 263,5 263,5
Ultimos 90 dias 173 173
Ultimos 30 dias 71,8 71,8
Ultimas 24 horas 3,9 3,9
En el dia del suceso 2,1 2,1
Tabla 7
TCP N° 2 TCP N° 3 TCP N° 4
Sexo Femenino Femenino Femenino
Edad 47 afos 27 afnos 28 anos
Nacionalidad Argentina Argentina Argentina
Licencias TCP TCP TCP
Habilitaciones B738 B738 B738
Clase 2 Clase 2 Clase 2
Certificacion medica valida hastael | Validahastael | Valida hasta el
aeronautica
30/09/2020 31/03/2021 21/07/2019
Tabla 8

ISO
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Horas de vuelo TCP N° 2 TCP N° 3 TCP N° 4
General | Eneltipo | General | En el tipo General En el tipo
Total general 11.183,8 273,8 204,4 204,4 281,9 281,9
Ultimos 90 dias 179,9 179,9 185,4 185,4 206,9 206,9
Ultimos 30 dias 78,1 78,1 79,0 79,0 88,1 88,1
Ultimas 24 horas 3,9 39 3,9 39 39 39
En el dia del suceso 2,1 2,1 2,1 2,1 2,1 2,1
Tabla 9

La jefa de cabina realizé el curso inicial en el Instituto de Formacion Profesional Aerondutica y
obtuvo su licencia como TCP en diciembre del 2015. El 15 de enero de 2018 comenzo el curso
tedrico-practico repetitivo para la empresa FB Lineas Aéreas S.A., conocida comercialmente como
Flybondi, en la institucion ASG Training Center. Posteriormente, en el mismo centro de
capacitacion, realizé el curso inicial de Boeing 737-800. Finalizada y aprobada esta instruccién en
tierra, el 5 de marzo realiz6 su primer vuelo en instruccién. El 16 de marzo, luego de 10 vuelos y

con un total de 18,1 horas de vuelo, obtuvo la habilitacion como TCP para Boeing 737-800.

El 2 de julio, con aproximadamente 217 horas de vuelo y menos de 4 meses desde su habilitacion,
realiz6 su primer vuelo como jefa de cabina. La designacién como tal incluyé un examen de casos
practicos y una serie de vuelos como TCP N° 4,2 en los que practicé las tareas de jefa de cabina

con asistencia y supervision del jefe de TCP correspondiente a cada vuelo.

Curso inicial
tedrico-practico
B737-800

Habilitacién B737-
800 por ANAC

16/03/18

Curso tedrico-practico
repetitivo de TCP

23/10/17

Primer vuelo como jefa de TCP
02/07/18

14/02/18

Figura 3. Cronologia de la designacién como jefa de TCP

Al momento del accidente, Flybondi no brindaba instruccién especifica para la transicion de TCP a
jefe de cabina. La normativa vigente en la Republica Argentina no establece requisitos para la

transicion entre ambas funciones.

3 Designacion establecida por la empresa en la cual se asignan roles y responsabilidades a cada TCP. La TCP N° 4 se

encuentra ubicada en la parte delantera de la aeronave, junto con el jefe de cabina correspondiente al vuelo.

IF-2020-57038454-APN-DNISAE#IST
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El manual de TCP de Flybondi, volumen IV del Manual de Operaciones del Explotador (MOE),
contiene las obligaciones y responsabilidades, asi como los procedimientos elaborados por la
empresa para todo el personal que se desempefie como TCP. El capitulo 1 “Administracion y
Normativas”, apartado 1.16.5, detalla los requisitos y funciones del TCP designado como jefe de
cabina. Entre éstos se incluye haber desempefiado el cargo de TCP en la empresa por un minimo

de seis meses.

1.16.5 Requisitos v Funciones del tripulante Cabina de Pasajeras (TCP), designadao Jefe de
Cabina

1.26.5:1 Reguisitos para postular af cargor

a) Haber desempefiado el cargode TCP en la Empresa porun perinda minimao de &

[seis) meses.

Figura 4. Requisitos para la designacién de un jefe de cabina segun el MOE de Flybondi

Al igual que la jefa de cabina, las otras TCP del vuelo FO5111 realizaron el curso teérico-practico
repetitivo al ingresar a Flybondi, seguido del curso inicial de Boeing 737-800. Ambos cursos fueron
realizados también en ASG Training Center. Finalmente, y luego de los correspondientes vuelos
en instruccién, obtuvieron la habilitacion como TCP para Boeing 737-800.

Una de las auxiliares a bordo de la aeronave, que cumplia funciones como TCP N° 2 en el vuelo
del accidente, también figuraba en el anexo de tripulaciones de la empresa como jefa de cabina.
Sin embargo, no se encontraba cumpliendo funciones como tal durante dicho vuelo.

Despachante operativo

La documentacion del despachante operativo estaba en vigencia.

Despachante operativo
Sexo Masculino
Edad 40 afios
Nacionalidad Argentina
Licencias Despachante de aeronave
Habilitaciones B738
Certificacion médica Clase 4
aeronautica Valida hasta el 30/11/2020
Tabla 10

IF-2020-57038454-APN-DNISAE#IST
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El despachante realizdé su capacitacion en la escuela Benjamin Matienzo y obtuvo su licencia en
marzo de 2015. En octubre de 2017 ingreso6 a la empresa FlySeg S.A. y en noviembre realiz6 el

curso inicial teérico de despachante operativo de Boeing 737-800 en ASG Training Center.

En febrero de 2018 comenzdé a desempefiar tareas de despachante bajo supervisibn en el
Aeropuerto Internacional Cataratas del Iguazli. En marzo, 26 dias después y tras realizar un total
de siete despachos supervisados, obtuvo la habilitacién por parte de la Administracion Nacional de

Aviacion Civil (ANAC) para la aeronave Boeing 737-800.

Incorporacién a Curso tedrico Primer despacho

FlySeg S.A. inicial B737-800 supervisado Habilitacion B737-800 por ANAC

23/10/17 17/11/17 18/02/18 15/03/18

Figura 5. Cronologia de la habilitacién del despachante operativo

La cuarta edicién de las Regulaciones Argentinas de Aviacién Civil (RAAC) 65, subparte C
“Licencia de despachante de aeronave”, establecen como requisito para la habilitacion de
despachante de aeronave haber recibido instruccion practica especifica y aprobado el
entrenamiento, que como minimo debera ser de 90 dias. Durante este periodo las tareas deben

ser realizadas bajo supervision.

65.57  Habilitacion de Despachante de Aeronave. Requisitos

Se otorgara habilitacion para operar como Despachante de Aeronave a aquellos titulares de la licencia de
Despachante de Aeronave que cumplan los siguientes requisitos:

(a) Haber recibido por parte de una persona titular de la licencia de Despachante de Aeronave con debi-
da atribucion y con no menos de 3 anos de experiencia en el desemperfio de sus funciones de despacho y/o
control operacional, la instruccion practica especifica y aprobado el entrenamiento, gque comoe minimo sera
de 90 dias. Durante este periodo realizara tareas bajo supervision.

Figura 6. Requisitos para habilitacion de despachante de aeronave segun las RAAC 65 (4° edicién)

De acuerdo con los registros de FlySeg S.A., el tiempo de servicio programado para el
despachante para la semana previa al accidente era de 33 horas con 30 minutos e incluia turnos
qgue no excedian las 8 horas con 30 minutos. Ademas, el dia del accidente el despachante no

tenia programado trabajar.

IF-2020-57038454-APN-DNISAE#IST
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0:00 | 1:00 | 2:00 | 3:00 | 4:00 | 5:00 | 6:00 | 7:00 | 8:00 | 9:00 {10:00(11:00|12:00|13:00|14:00|15:00|16:00|17:00|18:00{19:00|20:00/21:00{22:00|23:00
9-Jul
10-Jul
11-Jul 14:30
12-Jul
13-Jul 14:30
14-Jul 14:30
15-Jul
16-Jul

Figura 7. Tiempo de servicio programado para el despachante en los dias previos al accidente

No obstante, el tiempo de servicio real prestado por el despachante durante esta semana fue de
60 horas, incluyendo un total de 39 horas entre las 14:00 horas del 13 julio hasta las 2:00 del 16
de julio. Ademas, tres de los turnos realizados en este periodo comprendieron més de 10 horas
consecutivas de trabajo.

La siguiente tabla y figura resumen el horario de entrada y salida del despachante durante la

semana previa al accidente, asi como la duracion de cada turno realizado.

Horario (Hora local)
Turno Dia

Entrada Salida Total
1 9-jul 14:00 00:00 10:00
2 11-jul 15:00 21:00 06:00
3 12-jul 21:00 02:00 05:00
4 13-jul 14:00 01:.00 11:00
5 05:00 10:00 05:00

14-jul

[+ 14:00 01:00 11:00
rE 15-jul 14:00 02:00 12:00

IE| accidente ocurrid durante este turno a las 00:00 (hora local)

Tabla 11

Bi Horas de Servicio Reales - Despachante Operativo FO5111 {Hora local)
o0 | 1:00 1000 | 12:00[12:00| 13:00 |14:00] 15:00] 16:00 | 1700 18:00| 19:00[20:00| 2100 [22:00] 2300
09-jul
]n-jUI 1..
11-ul
12:jul _-_- 3)
13ul
14jul TN
15:jul
16-jul

Figura 8. Tiempo de servicio real del despachante en los dias previos al accidente
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La cuarta edicion de las RAAC 121, subparte P “Calificacién y limitaciones del tiempo maximo de
servicio y minimo descanso para despachantes de aeronave en operaciones internas...”,
establece que ningun explotador podra programar a un despachante de aeronave por mas de 10

horas consecutivas, salvo en circunstancias no previstas o de emergencia.

121.465 Limitaciones de tiempo de servicio. Operaciones internas e internacionales

(a) Cada explotador interno o internacional establecera el tiempo de servicio de sus despachantes, de
manera que su periodo de servicio incluya el tiempo que el despachante debe utilizar para familiarizarse con
la meteorologia actual y el pronéstico a lo largo de la ruta antes de despachar cualquier avién. Este debera
permanecer en servicio hasta que el avién despachado haya completado el vuelo, haya salido de su juris-
diccion o hasta que sea relevado por otre despachante calificado.

(b) Excepto en los casos en que haya circunstancias no previstas o condiciones de emergencia mas alla
del control del explotador, el tiempo de servicio sera:

(1) Ningun explotador podra programar a un despachante de aeronave por mas de 10 horas consecutivas.
(2) Si el explotador ha establecido por alguna causa especial un horaric de mas de 10 horas de servicio
dentro de las 24 horas consecutivas, debera prever un periodo de descanso para ese despachante de al
menos 8 horas al finalizar o antes de finalizar el periodo de 10 horas.

Cada explotador debera relevar al despachante de todo servicio por lo menos 24 horas consecutivas duran-
te un periodo de 7 dias calendario.

Figura 9. Limitaciones de tiempo de servicio para despachantes de aeronave segun las RAAC 121 (4°

edicién)

Personal de la escala

Al momento del accidente el personal de la escala del Aeropuerto Internacional Cataratas del
Iguazu, contratado por FlySeg S.A. y capacitado por Flybondi, estaba compuesto por un jefe de
base, dos despachantes y cuatro personas de trafico. De acuerdo con los registros obtenidos por
la investigacion, solo uno de los despachantes poseia experiencia previa en la funcién que se

encontraba desarrollando en la escala.

Al igual que con el despachante operativo del vuelo FO5111, la investigacion también determind
divergencias entre la programaciéon del personal de la escala y las horas reales trabajadas. Segun
los partes diarios, tanto el personal de trafico como el jefe de base excedieron las 30 horas de
trabajo entre el dia 13 y la madrugada del 16 de julio. Si bien estos partes reflejan las horas de
trabajo reales, no contemplan el tiempo de traslado del personal hacia o desde el hogar, que de

acuerdo con las entrevistas realizadas era de hasta una hora.

La siguiente figura compara las horas reales trabajadas por el personal de la escala en relacion
con las programadas para los dias previos al accidente (el tiempo de servicio correspondiente al
despachante operativo del vuelo FO5111 —Despachante N° 1— fue desarrollado en el apartado

anterior).

IF-2020-57038454-APN-DNISAE#IST
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Horas de trabajo del personal de la escala (Programadas vs reales)
09-jul 10-jul 11-jul 12-jul 13-jul 14-jul 15-jul 16-jul

Prog. | Real | Prog. | Real | Prog.: Real | Prog. | Real | Prog. | Real | Prog. : Real | Prog. ! Real | Prog. ! Real

Jefe de Base | 12:30:10:00 4:00 : 6:00 | - 600 | - | - |8:30 :11:00]12:30:11:00]12:30:18:00(12:30 ! 7:00
Trafico N21 - {10000 - i - [8:30:6:00|8:00 ;10:00| 8:30 ;11:00|12:30{11:00| - :12:00| - 11:00
TraficoN°2 | 12:30{15:00f - {6:00 | - {6:00 [800 | - |[830{11:00|12:30{10:00|12:30{10:00| - |19:00
TraficoNe3  |12:3015:00| 4:00 | 6:00 | 8:30 { - | 800 i10:00| - | - - 110:00|12:30{23:00|12:30 | 6:00
Trafico N24 - !500|400 ! - |830: 600|800 10000830 i11:00f - {500 | - {500 12:30 19:00
Despachante N22 | 8:30 | 5:00 | 400 | 600 | - | - - i500| - $700]|400f - [12:30! 5:00 [12:3019:00

Figura 10. Horas de trabajo del personal de la escala en los dias previos al accidente (horas programadas

Vs reales)

A diferencia de los despachantes, las RAAC no establecen requisitos de tiempos de servicio y de
descanso para los jefes de base y el personal de trafico. No obstante, las personas que

desempefian estas funciones no estdn comprendidas como personal aeronautico.

El Manual de Seguridad Operacional (MSO) de Flybondi establece que el personal de las
empresas tercerizadas debe recibir instruccidon en materia de seguridad operacional. Sin embargo,
de acuerdo con los registros de FlySeg S.A., tanto el jefe de base como el personal de tréfico de la
escala no habian recibido capacitacion al respecto. La normativa vigente no establece requisitos

de capacitacion para poder desempefar estas funciones.

Interferencia Mercancias | CRM-Factores Seguridad Higieney Agentes de
Ilicita Peligrosas Humanos Operacional Seguridad Aeropuerto

Jefe de Base
Trafico N1
Trafico N22
Trafico N23
Trafico N24

Despachante N21
Despachante N22

Figura 11. Capacitacion recibida por el personal de la escala

1.6 Informacion sobre la aeronave

La aeronave estaba certificada de conformidad con la reglamentacion vigente y mantenida de

acuerdo con el plan de mantenimiento del fabricante.

Al momento del accidente, la aeronave contaba con un certificado de matricula provisorio emitido
por la ANAC el 2 de julio de 2018, valido hasta el 4 de septiembre de 2018.

IF-2020-57038454-APN-DNISAE#IST
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Figura 12. Perfil de la aeronave

Aeronave
Marca The Boeing Company
Modelo 737-8F2
Categoria Ala fija
Afo de fabricacion 2006
Numero de serie 34406
Peso maximo de despegue 79.015 kg
Peso maximo de aterrizaje 66.360 kg
Peso vacio 40.667 kg
Fecha del ultimo peso y balanceo 07/05/2018
Horas totales 46.278
Horas desde la dltima recorrida general No aplica
Horas desde la Gltima inspeccion Diaria
Ciclos totales 22.063
Ciclos desde la ultima recorrida general No aplica
Certificado de matricula Propietario — FB Lineas Aérea_s SA
Fecha de expedicion 02/07/2018 (provisorio)
Clasificacion Estandar
Certificado de Categoria Transporte
aeronavegabilidad Fecha de emision 06/04/2018
Fecha de vencimiento No aplica

Tabla 12
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Reconfiguracién del interior de la aeronave

La aeronave fue adquirida por Flybondi mediante un contrato de leasing* de Turk Hava Yollari
(Turkish Airlines) con una configuracién de cabina de pasajeros de 165 asientos para clase turista
(165Y). Entre el 20 de abril y el 7 de mayo de 2018, se realiz6 en Francia una reconfiguracion de

la cabina de pasajeros, adaptando la configuracién de asientos a 189Y.

En el proceso de adquisicion de la aeronave, entre la documentacion entregada por Turkish
Airlines a Flybondi figura el Weight and Balance Control & Loading Manual (WBM). Este manual
contiene toda la informacion referente al peso y balanceo necesario para asegurar la operacion
segura de la aeronave, ademas de proveer lineamientos especificos para la planificacion eficiente
de procedimientos de carga tal que esta sea distribuida de manera segura para cualquier tipo de
operacion. Es un manual desarrollado por el fabricante Boeing y personalizado para cada
operador de la aeronave.

En virtud de una consulta realizada a Boeing, cuando una aeronave es transferida de un operador
a otro, es frecuente que el nuevo explotador utilice el WBM perteneciente al anterior. Sin embargo,
segun Boeing si el nuevo operador realiza cambios en la configuracién interna, deberia
contactarse con el fabricante para obtener una version actualizada del WBM. Al momento del
accidente, Boeing desconocia que Flybondi habia realizado un cambio en el interior de la
aeronave LV-HQY. La modificacién del WBM no fue solicitada por Flybondi, dado que no era

requerido por la normativa vigente.

Conforme la nueva configuracion de asientos y previo al inicio de las operaciones, Flybondi
requiri6 a la empresa Aeronautical Solutions la actualizacion de las envolventes de peso y
balanceo. Esta actualizacién se efectu6 mediante la confeccion del documento Airport Handling
Manual 560 (AHM), de acuerdo con los lineamientos establecidos por la International Air Transport
Association (IATA).

4 Acuerdo entre un arrendador y una aerolinea donde la responsabilidad de la operacién y mantenimiento de la
aeronave recae en la aerolinea, ademas de las responsabilidades legales durante el periodo del contrato. La aeronave,

sin embargo, sigue siendo propiedad del arrendador (propietario).
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Peso y balanceo

La siguiente planilla, realizada por el despachante de la escala y recibida por el comandante,
contiene la distribucion de carga y las envolventes de peso y balanceo correspondientes al vuelo
FO5111. Noétese la distribucion de pasajeros en las diferentes secciones de la cabina de la
aeronave Y la posicion del Centro de Gravedad (CG) resultante para el despegue, al 22,2% de la

Cuerda Aerodinamica Media (MAC). ®

PASSENGER AIRCRAFT
FLYBOMNDI LOAD AND TRIM SHEET - BT38 ALL WEIGHTS IN KG
SECTON KGRI ERA FLICHT P25 A REG] LY-HaY
CREW| 2 MO DATE ! 5T0| 15-bul-7008 [ 02-45 VERZION| Y123
OPERATING WEIGHT WEIGHT SCHEOULE
wWT rOEX ZERD FUEL [EEN g 2T (73]
- * TAKE OFF FUEL - 5280
CPERATING EMPTY WT 4186z fr ] L TAKE OFF WT A 71011
ADD, COCERIT CREW o + 2] aa DT B CkL i E]
CAER CREW A0 iz (] [ 00| [CERCING [LEVAN) 0]
=1 + a 0.0 TRIP FUEL + | L)
G - 1] ] TAKE OFF WT G 71403
jexiz] + a 0.0 RTOW Lowesst of (A, 1B) o 12] 71011
DORY OPERATING WT = 41862 L] ZERC FUEL & T 4TIEY
TAKE OFF FLIEL (8500 - 220) * B0 a8 ALLCWED TRAFFIC LOAD ]
CHERATING WEIGHT = S04 TOTAL TRAFFIC LOAD LE T
UHCER LOAD ESFORE LG 14358
PARSEMGER & CARG0 WT INFORBATION UNEER LD ATTER LG
FAX DETAILS TTLWT | CARGO WT DISTREBLITICH
DEST [M[F [C]I [ | Ct [ o2 | ca |4 WEIGHTS & INOEX
o[ ¢ | 0|0 TR a0 ] [ ] AR ACT MG HOEX
EFa £ =7 [ 0 ae? 0 . +
B[ = 1|1 a0 ] [ 0| |ZERDFUEL WT 6ETH 47353 45,3
14 [7] [V o [ 0| |TAKE OFF FUEL * 220 8.8
a1 =7 o4&y a| |aTow o H533 56,2
TOTAL 32 M 11 45T 0 0 487 0] |TRIF FUEL = 5043
LANIHNG WT GEIG0 50500 473
TRAFFIC LGAD —
RS W INDEX ] TARE OFF || LANDING
teelf INDEX 46.3 [ ] 413
OA (906 (1 [0| 0 |30 |« 1848] w84 e e e i 2
c | 14 | 120 |+ | =184 AT Nossllp
] B[ & [0 [1 |0 [18]+] 1353] 57 TEIETRATET
& B |7 (0|88 [13+] 1008 T ] ELAS ZEMG
oD T T g |d a 14 | + 1095 126
TIL 2 (30 1 |4 | 0 |58 (=] 08| 3|
PAX 2l "LAST MINUTE CHANGES
o - — — - DESCRIFTION I BDEX
CoMPE - 000 i) T - .
COMPII * 487 340 ZFW I ZF] =
COMPd + ] Q00| [|UMC )
TOTAL CARGD [ 487 3d — -
TOTAL THAFFIC LOAD =| b4y | EEE ::h;IL IFW ) ZF1 =
ELEL +
TNDEX ECUATION FRALTGW 1 T0I
. e TRIF FLIEL
V=AM B 5] = W “qmﬁéﬁ' L FIHAL CANDING
WEIGHT
| REMARKS | AFTER LIWIC ]
[ | |wece i
FEMALE | 31 TNB[ 65
CHILD 1 AFTER LMC
HF 1 SOB[ 71
CREW & | | AFTERLMC

Figura 13. Planilla de despacho del vuelo FO5111, segun la planilla de despacho del sistema Aviation

Resource Management System (ARMS)

5 La distancia entre el borde de ataque y el borde de fuga de un ala se conoce como cuerda. Dado que
generalmente la geometria de las alas varia a lo largo de su envergadura, también lo hace la cuerda. La

distancia promedio entre el borde de ataque y el de fuga se lo denomina Cuerda Aerodinamica Media.
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Figura 14. Envolventes del vuelo FO5111, segln la planilla de despacho del sistema ARMS

De acuerdo con la informacion provista por el explotador, la distribucién de pasajeros a bordo de
la aeronave al momento del accidente no se correspondia con la establecida por la planilla de
despacho operativo confeccionada para el vuelo. La posicion real de los pasajeros, para la que no

fue considerada la posicion del nifio ni del bebé (pesos no significativos), se ilustra en la siguiente

imagen.
Boeing 737-800 OA ]3] oc oD
Tt [ l [ oA 1
LR +
EJ@[ I Jﬁﬁ E%E - - 0B 7]
‘=1I_F_II_'I_II_‘I_' L C e !!5!
II | — - - -
|- - [ ) I
o frrrrrrrpreTrrrrrrgrr L E e 1 oc | 27
F ) 4 3 & E cl 0 F. L] T--!-1 = » 1 2z n 15‘.Eé{IDr.‘IES mn ¥
i Azierito crupsdo 0D 29

Figura 15. Distribucion real de los pasajeros en el vuelo FO5111

Con esta nueva distribucion de pasajeros, se calculo la posicion del CG para las diferentes

envolventes operacionales. Para el despegue, se obtuvo como resultado una posicion del CG
IF-2020-57038454-APN-DNISAE#IST
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=

correspondiente con un index® de 102, aproximadamente un 38% de MAC (TOW CG en la figura
16). ElI CG de la aeronave se encontraba fuera de la envolvente de vuelo.

85000
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75000
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65000
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@
=}
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=}
=}

TOWCG
L]
55000

A
50000 LDW CG

| ZFW CG
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Figura 16. Envolventes del vuelo FO5111 considerando la distribucién real de los pasajeros

1.7 Informacion meteoroldgica

No relevante.

1.8 Ayudas ala navegacion

No aplica.

6 Los momentos resultantes al multiplicar el peso de cada componente en la aeronave por la distancia a un plano de
referencia generalmente resultan en valores elevados que dificultan los calculos. Por ello, para evitar emplear estos

elevados nimeros, las aerolineas suelen utilizar los indices de momento (o index) en sus célculos y las envolventes del
CG.
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1.9 Comunicaciones

No relevante.

1.10 Informacion sobre el lugar del suceso
Lugar del suceso
o Aeropuerto Internacional de Puerto Iguazu
Ubicacion Mayor D. Carlos Eduardo Krause
Coordenadas 25°44°35”S; 054°27°34”"W
Superficie Hormigon/Asfalto
Orientacién magnética 13/31
Elevacion 280 metros
Tabla 13

Lugar del tail strike

Figura 17. Lugar del accidente

Las distancias declaradas asociadas a la pista eran las siguientes:

RWY TORA (m) TODA (m) ASDA (m) LDA (m)
13 1950 2250 1950 1950
31 1950 1950 1950 1950

Tabla 14

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 operacion.
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Ambos registradores fueron desmontados de la aeronave y se realizé su lectura y decodificacion.
El CVR no proporcion6 informacion de relevancia sobre el suceso. Por su parte, los datos del FDR
fueron enviados a Boeing para ser analizados. Basados Unicamente en la informacién del FDR
resulta dificil calcular la posicion del CG. Sin embargo, mediante programas de simulacion, el
fabricante pudo estimar su posicion, considerando la aceleracién de la aeronave. De acuerdo con
el peso de la aeronave al momento del despegue (aproximadamente 55.700 kg), se obtuvo una
posicion del CG cercana al 40% de MAC. A continuacién, se muestra la simulacién

correspondiente realizada por Boeing.
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Figura 18. Simulacién realizada por Boeing para estimar la posicién del CG al momento del despegue
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1.12 Informacion sobre los restos de la aeronave y el impacto

No aplica.

1.13 Informacion médicay patoldgica

No se detectd evidencia médico-patolégica en la tripulaciébn ni en el despachante operativo

relacionadas con el accidente.

1.14 Incendio

No hubo.

1.15 Supervivencia

No aplica.

1.16 Ensayos e investigaciones

El fuselaje de la aeronave, tanto el revestimiento estructural de la zona ventral trasera como el
patin de cola (tail skid), presentaban marcas de rozamiento y deformaciones producto del impacto
de la cola con la superficie de la pista. Las estaciones del fuselaje deformadas incluian desde la

N° 847 hasta la N° 927, todas dentro de la zona presurizada.

Figura 19. Deformacion en cuaderna del fuselaje

El comandante y el primer oficial de la aeronave manifestaron que la operacion de la aeronave

durante el rodaje a cabecera habia sido llevada adelante con normalidad. Iniciando el despegue,
IF-2020-57038454-APN-DNISAE#IST
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se produjo una rotacién no comandada de la aeronave. Inmediatamente abortaron el despegue,
notificaron al servicio de control de transito aéreo y se dirigieron a la plataforma. Una vez
detenidos los motores en la posicion de estacionamiento, al salir de la cabina el comandante
observé que la mayoria de los pasajeros se encontraban sentados en las filas traseras de la

aeronave.

La tripulacién de cabina también manifest6 que la mayoria de los pasajeros se encontraban
ubicados en las filas traseras de la aeronave, pero no advirtieron su posible efecto en la operacion
de la aeronave. Segun expresaron, durante su proceso de formacion como TCP, tanto en su
instruccion inicial como en la especifica de la aeronave, no recibieron capacitacion
correspondiente a los efectos asociados a la distribucion de pasajeros. Ademas, la jefa de cabina
indicé que, al momento del accidente, no era politica de la empresa contar a los pasajeros durante
el embarque o tras el cierre de puertas.

Como parte del proceso de investigacion se entrevisto a la gerenta de tripulaciones de Flybondi,
cuya experiencia como TCP inici6 en la década de 1990. Al igual que la tripulacién, indicé que no
habia recibido capacitacion alguna sobre los efectos de la distribucion de los pesos en la aeronave
y del consiguiente reacomodamiento de pasajeros.

Cierre y despacho del vuelo FO5111

Una vez realizado el cierre del vuelo FO5111, el personal de trafico inform6 al despachante la
distribuciéon de pasajeros en la aeronave mediante una serie de fotos tomadas al monitor y

enviadas por celular.

El despachante operativo del vuelo confirmé esta circunstancia y manifesté que éste era el
método implementando para que trafico le transmitiera la distribucion de pasajeros luego del cierre
del vuelo. Segun indicé, se utilizaba este método dado que era el medio mas rapido y eficiente

para la transmision de informacion.

Ademas, el despachante expreso6 que, al confeccionar la distribucion de la carga en la aeronave,
la posicién del CG resultante se encontraba dentro de los limites establecidos por el load and trim
sheet del que disponia. Al dirigirse a la aeronave para entregar dicha documentacion al

comandante, no realiz6 un control visual de la ubicacion de los pasajeros.

La investigacion no pudo establecer fehacientemente las razones del desfasaje entre lo
establecido por la planilla de peso y balanceo elaborada por el despachante y la distribucién real
de los pasajeros.
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Facilidades e instalaciones de la escala

La inspeccion de certificacion de la escala fue realizada por la ANAC el 18 de diciembre de 2017.
En ella se realizaron diversos hallazgos que debian ser solucionados previo a la habilitacion de la
escala. Sin embargo, la investigacion no obtuvo registros de una inspeccion de habilitacién previa

al comienzo de las operaciones el 26 de enero de 2018.

Desde el comienzo de las operaciones hasta el dia del accidente, la escala recibié una sola
inspeccion por parte de la ANAC el 29 de junio. En ella se dejaba constancia que los

despachantes no habian cumplido todavia con el vuelo de familiarizacién operativa.’

Las tareas de trafico y despacho realizadas en la escala eran ejecutadas por la empresa FlySeg
S.A. El personal, contratado por FlySeg S.A. y capacitado por Flybondi, estaba compuesto al
momento del accidente por un jefe de escala, dos despachantes y cuatro personas de tréfico. La
investigacion no obtuvo registros acerca de auditorias y/o inspecciones realizadas por Flybondi en

la escala previo al accidente.

Entre enero y junio de 2018, la escala tuvo un total de 138 operaciones. En marzo se registro el
mayor nimero de movimientos con 38 operaciones. En julio, las operaciones registradas fueron
de 136, un incremento del 425% con respecto a junio. El vuelo del accidente era la operacion

numero 70 del mes.

7 Requisito establecido por las RAAC 121 para que una persona preste servicio como despachante de un grupo
particular de aeronaves. Consiste en familiarizarse con la operacién de la aeronave observandola desde la cabina de

pilotaje, o desde el primer asiento de pasajero provisto de un micro teléfono.
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El 26 de enero comenzaron las operaciones en la escala.
2| a pista permanecid cerrada desde el 15/04 hasta el 14/05 inclusive.

Figura 20. Numero de operaciones en la escala entre enero y julio del 2018

Sumado al crecimiento en el nUmero de operaciones, el personal asignado a la escala también

aumento entre los meses de junio y julio, segun se indica en la siguiente tabla.

Personal de la escala

Mes N2 de
(2018) Operaciones Jeiede Despacho Trafico
Base
Junio 32 1 1
Julio 136 1 2 4

Figura 21. Incremento en el nUmero de operaciones y del personal asignado a la escala entre junio y julio
del 2018

La oficina de operaciones consistia en un modulo externo, ubicado aproximadamente a 150
metros de la terminal de pasajeros donde estaban los mostradores de check-in. De acuerdo con
las entrevistas realizadas, la sefial de internet disponible era deficiente dada la ubicacion del

modulo.
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Figura 22. Oficina de operaciones de la escala Iguazt al momento del accidente del LV-HQY

El personal de trafico utilizaba el sistema informatico Radixx para realizar el check-in de los

pasajeros.

El personal de despacho operativo utilizaba el sistema ARMS para la planificacién del vuelo y el
despacho de las aeronaves. Flybondi fue el primer operador del sistema ARMS para la serie de
aeronaves Boeing 737NG. Los sistemas Radixx y ARMS son independientes entre si.

Manual de despacho de Flybondi

El manual de despacho de Flybondi, volumen IIl del MOE, contiene las técnicas y procedimientos
elaborados por la empresa para el despacho de sus aeronaves Boeing 737-800. El capitulo 3,
“Politica de Despacho”, apartado 3.14.4 “Cierre a bordo”, establece que luego de confeccionado el
manifiesto de peso y balanceo, el despachante se dirigirA al avion para controlar que lo
manifestado coincida con la realidad a bordo. En caso de que haya diferencias con el nimero de
pasajeros, carga o equipaje, estan indicadas las acciones que debe ejecutar el despachante. Si el
namero de pasajeros, carga o0 equipaje coincide, pero su distribucion no se corresponde con lo
establecido por el manifiesto, el procedimiento no indica qué acciones correctivas deben tomarse.
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3144  Cierre a bordo. , o

Luego de confeccionado el manifiesto de peso y balanceo, el DAE se dirigira al a{nun,

para controlar que lo manifestado coincida con la realidad a bordo de la aérunizva Si
esto no sucede, el DAE debera: i i

a) Hay mas pasajeros, carga o equipaje: ssto serd manifestado en &l se de
cambios de ditimo momento, dentro de las posibilidades, sin afectar la segu d
del vuelo y sin superar ningln peso limitante (MTOW, MLW, MZFW). Tambié)
debe tener en cuenta el limite de pese permitidc como cambio |rr|n
momento, gue son 800kg; Pasado este limite se debe confeccionar un n ewn
manifiesto de peso y balanceo. P

b) Hay menos carga o equipaje a bordo: esto serd manifestado en el sectc
cambios de Uitimo momento, la modificacién no debe superar los 800kg.| |

¢} Hay menos pasajeros a bordo: en este caso el DAE, deberd, por tnduej los}
medios, asegurar que el desarrcllo del vuelo se efectie con la' méi-lma
seguridad arbitrando de ser necesario, reconocimientos de equipaje. !

El manifiesto de peso y balanceoc se confeccionara en tres copias, y deben ser ﬁrmada
tanto por el DAE como por el PIC, cada una de ellas, Una copia quedara a bordo ﬂe la
aeronave, la ofra queda en la oficina de plan de vuelo del aeropuerto de pal‘hda!y la
ultima sera archivada con el resto de la documentacion del vueloe.

Figura 23. Control de la distribucion de carga en la aeronave, segun manual de despacho de Flybondi

El capitulo 6, “Peso y balance”, detalla como calcular los momentos que actian en la aeronave
respecto a un plano de referencia. Los valores y férmulas empleadas se corresponden con una
aeronave Boeing 737-200.
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M.OE. MANUAL DE DESPACHO e
VOL.II CAPITULO 6: PESO ¥ BALANCE B R

8.2 indices

Para verificar el correcto balanceo del avién se calculan los mmnentas-moducidusimr pdog
los pesos que actdan en la aerohave con respecto a un plano de referencia arbitfarig
(BATUR). Este plano de referencia se encuentra en la estacién 649.81 y coincide ofjn ef
18% de la cuerda aercdinamica media (MAC) ' ' i

Por convencién se adoptan come negativos los ‘momentos gue tienden a bajar Ia'ifnar%de

I

avién, es declr los producidos por aquellos pesos que se ancueniren por delante IE
estacién 648.81 y como positivos a los momentos que tienden a subir la nariz dal avier
praducidos por los pesos que se encuentran hacia atrés de la estacin 649,81, :

La formula siguiente calcula los momentos de un peso W con respecto al tlblan: c::la;
referenciz. !

Momaento = Wi(brazo

El brazo es la distancia desde la-estacion 0 hasta el centro de gravedad del peso a| alizado,
en otras palabras la estacion a Ja que se encuentra este peso 'ﬁr. P a? o

de manejar, se los divide por un numera constante que fransforma a este momento e un
valor de dos digitos mas apropiado para el trabajo diario. A este valor se lo denomina ir dicef

Como los valores resuliantes de esta formula implican némeros muy grandes e Ti'!.%-'ﬁm :dﬁ
y por o tanto ef indice de cada elemento presente en el avisn se calcula con la formula:

W (brazo — 649.81)
fndice =

30000 E

Planc de referencia

¥

i

- 5498 R i

. Estecion 4
0 +

O - i
WY, . ;

< Brazo-640.81

Brazg

Figura 24. Peso y balance, segun manual de despacho de Flybondi

El capitulo 7, “Generalidades”, establece que Flybondi empleara para el calculo de sus planes de
vuelo el sistema ARMS. Este automatiza y optimiza la planificacion del vuelo y el proceso de
despacho, y provee todas las funcionalidades necesarias para permitir desarrollar estas tareas

desde una central u oficina remota.

Este capitulo también establece un procedimiento para realizar el despacho de forma manual,

indicando las planillas a confeccionar para el manifiesto de carga y determinacion de la posicién
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del CG. En el caso de la aeronave LV-HQY, la planilla utilizada para determinar de forma manual

la posicion del CG era la siguiente:
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Figura 25. Envolvente para el calculo manual del peso y balanceo de la aeronave LV-HQY

Las envolventes para el calculo de peso y balanceo utilizadas por el sistema ARMS y aquellas
disefiadas para el despacho manual (figura 25) provienen del documento AHM 560 (ver apartado
1.6, “Informacion sobre la aeronave”). La investigacion determin6 que estas envolventes,
asociadas a la aeronave LV-HQY, presentaban diferencias entre si, segin se observa en la

siguiente imagen.
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Figura 26. Diferencias entre las envolventes para el calculo manual del peso y balanceo del LV-HQY y las

utilizadas por el sistema ARMS

La investigacion establecio que la envolvente utilizada por el sistema ARMS era la correcta.
Manual del tripulante de cabina de pasajeros de Flybondi

El manual de TCP de Flybondi, volumen IV del MOE, contiene las técnicas, funciones asignadas y
procedimientos elaborados por la empresa para el personal que se desempefia como tripulante de

cabina. El capitulo 2, “Conocimientos aeronauticos”, apartado 2.17 “Peso y Balance”, describe el

concepto de peso y balanceo de la aeronave.
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2.17 PESO Y BALANCEO

Parz podertener clare el concepto de peso y balanceo de una aeronave, es preciso recordar greviamente
el estado de equilibrio, o'ng, de un.objeto y su estabilidad.

Cuando on objeto es removido de'su posician, podemaos terer las siguientes situaciones:

ay  que vuelva a su posicion inicial, entonces el nbjéftu tiene equilibrio estable.
8 que continuie y se aleje de ésta posicldr, entonces el ohjeto tiene un equilibrio inestable
ot que se fije en una nu eva pasicion, entonces el ohjeto tiena un equilibria neutra

Es preciso gue el avidgn tenga buena dosis de estabilidad y respuesta a los comandos, para poder enfrentar
con seguridad las distintas situaciones en vuelo (turbulencia, fallas de motor, decolajes y aterrizajes)

La estabilidad puede entenderse, consideranda los movimbentos del avidn.

Basicarmente, los mavimientos del avién son tres. Cada Uno de estos movimientaos es realizado en torrio de-
un gje imaginaric provecado por €l acdonamiento. de una superficie de contriol primario.

Ya hemos hablado anteriormente de la fuerza peso y del lugar en donde ésta estd aplicada, esto es, el cenlro
de gravedad. Ahora bien, ese centro de gravedad se encuenira en una determinada posicidn con respecto
al avién vaclo. Al agregar al peso del avidn el peso del combustible, pasajeros, carga, etc. ldgicamerite ese
tentro de gravadad, por las fuerzas y momentos generados, cambiard de posicidn y también su condicion
de establliclad, [a cual es selucionada con €l estabilizador horfzontal,

Es por elle gue una ver “completo” el avidn, se debera determinar fa nueva pasicién del centro de gravedad
y'para contrarrestar este efecto se deberd efectuar una compensacion en la estabilidad longitudinal de la
aeronave, para lo cual se modificard el dngulo de atague del estabilizador horizontal; a esto lo-denominamas,
"compensador de profundidad® (Trim).

Esta compensacion se realiza varlas veces en la diferentes fases del vuelo, situaciones, configuraciones,
variaciones del peso (recordemos que el combustible que va consumiendo los motores, hacen gque
disminuya el peso), evitando ejercer grandes esfuerzos al acdanar el timdn-de profundidad.

Figura 27. Obligaciones y responsabilidades del TCP N° 2, segin manual de TCP de Flybondi

El capitulo 6, “Obligaciones y responsabilidades de los TCP”, establece que es funcion de la TCP

N° 2 contar a los pasajeros e informar a la jefa de cabina durante el embarque.
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6.1.2 TCP 2 {L2) = Puerta trasera lzquierda

%+ PreEmbargue
= Chegueo de equipos de emergencia [EGA) y de seguridad - Area de responsabilidad.

= Chequeo de nivel de tangue de agua | superior a % capacidad, nivel de deshecho, nivel de deshecho vacio y luces
de emergencial.

= Recibe OK de EGA de TCP 3 (R2).

= Chequea e galley y catering.

= Recibe el “"OK" limpieza y banos de TCP 3.
= Da"OK" embarque al iC.

<« Embargue
=  Hecibe a los pasajeros en L2

= Realiza anencio de bienvenida y equipos electrdnicos

=  Cuentsd pasajeros e informa a la JC.

=  Cierra puerta L2, luedo del anuncio de JC, arma tobogan (L2} y hace cross check, visualmente con TCP 3 [R2).

= Viainterpone, da “0K" de puertas en armado a 1C.

Figura 28. Obligaciones y responsabilidades del TCP N°2, segin manual de TCP de Flybondi

Ingreso de tripulantes de cabina de pasajeros en la aerolinea
Como parte del proceso de incorporacion de los TCP a Flybondi, debia realizarse un curso inicial

de ingreso de acuerdo con lo establecido en el Manual de Instruccion, volumen IV del MOE. Este

curso comprendia un total de 66 horas, entre las cuales 11 eran especificas sobre la aeronave
Boeing 737-800.
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EMPRESARIA,
NORMAS, 3 3 3
PROCEDIM. Y
CONDC.
AERONAUTICOS

OBLIGACIONES Y
RESPOMNSARILL- 2 2 2
DADES
ABROMNAVE TIPO
| B 737-800 11 11 ]
PROCED. DE
EMERGENCIA 8 B ]
SUPERVIVENCIA,
BOSQUEDA Y f 3 3
SALVAMENTO
INFORMACION
AGROMEDICA Y 12 12 12
PRIMEROS :
AUXILIOS
CREM Y FFHH 8 B 4
TRANSPORTE DE
MERCANCIAS 4 4 2
PELIGROSAS
SEGURIDAD
OPERACIOMAL / 4 2 2
IINTEREERENCLA
ILiciTA

PROCEDIM. DE
EMERGENCIA EN
CABIINA DE PAX, 8 8 g
SALVAMENTO Y
SUPERVIVENCIA |

Figura 29. Instruccion para TCP, segun manual de instruccion de Flybondi

El centro de capacitacién elegido para impartir este curso fue ASG Training Center, quien
mediante contrato debia brindar nueve cursos iniciales para hasta veinticuatro TCP, con una

duraciéon de 63 horas cada uno.

De acuerdo con la documentacion obtenida por la investigacion, los TCP que ingresaron a
Flybondi realizaron en ASG Training Center un curso tedrico-practico repetitivo y posteriormente el

curso correspondiente a la aeronave Boeing 737-800.

Ademas, segun las entrevistas realizadas Flybondi hizo jornadas introductorias a la empresa en
sus oficinas. Estas consistian en un dia de capacitacion donde se le transmitia al personal de la
empresa, entre ellos los TCP, lineamientos generales acerca de la aerolinea, su politica

empresarial y organizacional.
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Medidas de mitigacion posteriores al accidente

Se realizaron dos reuniones de partes, segun lo establece la Resolucion JIAAC N° 16/2015. En
éstas se expusieron los diferentes hallazgos y se propusieron acciones de mitigacion iniciales a

ser consideradas por las partes.

Como consecuencia del accidente, Flybondi emiti6 la circular operativa N° 067/2018, que
establecia un nuevo procedimiento para el control de la distribucion de pasajeros y carga en la

aeronave.

Ademas, Flybondi incorpor6 una capacitacion especifica para los TCP que fueran a desempefar
el rol de jefe de cabina.

El despacho de las aeronaves, que al momento del accidente se realizaba a través de la empresa
FlySeg S.A. en diferentes escalas, fue modificado para desarrollarse de forma centralizada por la
aerolinea en Buenos Aires. Para el control del despacho, se asigné un supervisor de carga en
cada una de las escalas.

En febrero de 2019, Flybondi implementé el sistema Ink en reemplazo del ARMS, que permite el
enlace en tiempo real entre las tareas de trafico y despacho, y automatiza la distribucion de la

carga en la aeronave.

1.17 Informacién organicay de direccién
FB Lineas Aéreas S.A. (Flybondi)

La empresa Flybondi, operadora de la aeronave LV-HQY, fue fundada en 2016, aunque su primer
vuelo se realizo el 26 de enero de 2018. Desde su base de operaciones en el aeropuerto de El

Palomar, Flybondi vuela a diversos destinos nacionales e internacionales.

El Certificado de Explotador de Servicios Aéreos (CESA) fue emitido por la ANAC el 10 de enero
de 2018 y autorizaba a la empresa a realizar operaciones regulares. Segun el Anexo | (“Registro
de aeronaves afectadas”) —que estaba en vigencia al momento del accidente y fue emitido el 19
de junio de 2018- cinco aeronaves estaban autorizadas para la operacion, entre ellas el LV-HQY.
El Anexo Il (“Registro de tripulantes afectados”) —vigente al momento del accidente y emitido el 10
de julio de 2018- indicaba que habia 53 pilotos autorizados para la operacion, entre ellos los

involucrados en el evento.
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Durante 2018, la empresa realizé un total de 7.159 operaciones de vuelo y transportdé a 890.751
pasajeros. Como puede observarse en la siguiente imagen, el mayor incremento en el nimero de

operaciones y pasajeros ocurrio entre los meses de junio y julio.

transportados

de pasajenos t

e

gne-18  feb-18 mar18 abr-18 may-18  jun-18 juk18  ago-18  sep-18  oct-18 now-18 dicld
hies

Figura 30. Numero de operaciones y pasajeros transportados por Flybondi durante el 2018

Como todo explotador de servicios aéreos, la empresa debe implementar un Sistema de Gestion
de la Seguridad Operacional (SMS) de acuerdo con los lineamientos establecidos por las RAAC.
El plan de implementacion del SMS, desarrollado por la empresa y aprobado por la ANAC,
consiste en 4 etapas a ejecutar en varios afios e incluyen los elementos establecidos en la

siguiente tabla.
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emento 1.1 del

1. Elemento 1.1 del

JST

1. Elemento 2.1 del SMS:

1. Elemento 1.1 del SMS

SMS: SMS:
. a) establecer un a) mejorar el
a) identificar al ejecutivo | a) establecer la politicay | procedimiento de procedimiento
responsable del SMS; los objetivos de seguridad | notificacién de peligros disciplinario / la politica
operacional. voluntaria. existentes con una debida
b) establecer un equipo de consideracion de los
implementacion del SMS; | 2. Elemento 1.4 del 2. Elemento 2.2 del SMS: errores o las
SMS: equivocaciones
c) definir el alcance del a) establecer procedimientos | accidentales de las
SMS; a) establecer un plan de de gestion de riesgos de la infracciones deliberadas o
respuesta ante seguridad operacional. graves.
d) realizar un anilisis de emergencias.
carencias de SMS. ° . o 3. Elemento 3.1 del SMS: 2, Elemento 2.1 del SMS:
1 3. Elemetito 1.5 del
2. Elemento 1.2 del SMS: a) establecer procedimientos | a) integrar los peligros
SMS: de notificacion e identificados a partir de los
a) iniciar el desatrollo investigacién de sucesos; informes de investigacién
) definir las progresivo de un de sucesos con el sistema
responsabilidades de Ia documento / manual de b) establecer un sistema de de notificacién de peligros
gestion de la seguridad SMS vy otra recopilacién y voluntaria; ‘
operacional en los documentacion de procesamiento de datos de
departamentos pertinentes | respaldo. scguridad operacional para b) integrar procedimientos
de la organizacion; los resultados de alto de identificacién de
impacto; peligros y gestion de
b) establecer un riesgos con el SMS del
mecanismo / comité de ¢) desatrollar SPI de alto subcontratista o ¢l cliente,
coordinacién de SMS / impacto y una configuracién { donde corresponda.
seguridad operacional; de objetivos y alertas
asociada. 3. Elemento 3.1 del SMS:
¢} establecer SAG por
departamento / divisional, 4. Elemento 3.2 del SMS; ) mejorar el sisterna de
donde corresponda. recopilacién y
a) establecer un procesamiento de datos de
3. Elemento 1.3 del procedimiento de gestion de | seguridad operacional para

SMS:

a) establecer una persona
/ oficina clave
responsable de la
administracién y el
mantenimiento del SMS.

4. Elemento 1.5 del
SMS:

a) desarrollar un plan de
implementacién del SMS.

5, Elemento 4.1 del
SMS:

&) establecer un programa
de capacitacion de SMS
para el personal, con
prioridad para el equipo
de implementacién del
SMS.

6. Elemento 4.2 del
SMS:

a) iniciar canales de

cambio que incluye la
evaluacion de riesgos de
seguridad operacional.

5. Elemento 3.3 del SMS:

a) establecer un programa
interno de auditoria de la
calidad;

b) establecer un programa
cxterno de anditorfa de la
calidad.

incluir eventos de bajo
impacto;

b) desarrollar SPI de bajo
impacto y una
configuracién de objetivos
/ alertas asociada.

4. Elemento 3.3 del SMS:

a) establecer programas de
auditoria de SMS o
integrarlos en programas
de auditorfa internos y
externos existentes;

b) establecer otros
programas de revisién /
estudio de SMS
operacional, donde
corresponda.

5. Elemento 4.1 del SMS:
a) garantizar que se haya
completado ¢l programa de
capacitacion de SMS para
todo el personal pertinente.
6. Elemento 4.2 del SMS:

a) promover la distribucién

comunicacion del

SMS/seguridad e intercambio de

operacicnal. informacién de la
seguridad operacional de
forma inferna y externa.

El to 1.5 del SMS: Documentacién SMS (Fase L aIV)

Elemento 4.1, 4.2 del SMS: Entrenamiento, educacién y comunicacién (Fase Iy en adelante)

Figura 31. Plan de implementacion del SMS desarrollado por Flybondi y aprobado por la ANAC
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La fase 1 del SMS fue aprobada por la ANAC el 26 de enero de 2018, fecha que coincidié con el
primer vuelo de la empresa. Al momento del accidente, Flybondi se encontraba en proceso de

implementacién de la fase 2.

Fase 1 el SMS
aprobada

Iniicio del pracesa
Incarporacian Incerparas i Accidente de aprobacian de
LW-HER LW-HOY Lv-HOY a Fase I del SMS

Primer wuela
de FEB Lineas o
doireas 5.k,

[L¥-HES)

2018 Febrero Abril Pdaps Jumnig Aol Sepliembre | Cotubre Moviembne  Diciembre 2018

Incorparacion MCOrparacicn
L¥-HFR LW-HFQ

Figura 32. Cronologia de la implementacion del SMS en el 2018

A enero de 2020, la empresa se encontraba con la fase 3 implementada y aprobada, y en proceso
de implementacioén de la fase 4.

Entre enero y julio del 2018, un total de tres personas diferentes estuvieron a cargo de la Gerencia
de Seguridad Operacional (GSO) de Flybondi. Al momento del accidente, el gerente en funciones
llevaba menos de una semana en el cargo. Previo a ser nombrado como tal, la empresa estuvo

aproximadamente dos meses sin designar un gerente de seguridad operacional.

Como parte del proceso de implementacion del SMS, la empresa desarrollé un MSO, visado por la
ANAC en diciembre de 2017, que se encuentra en constante revision y actualizacién. De acuerdo
con la Revisién 0 del MSO, vigente al momento del accidente, el organigrama correspondiente a la

oficina de servicios de gestion de la seguridad operacional era el siguiente:
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Figura 33. Organigrama de la oficina de servicios de gestion de seguridad operacional de Flybondi, segin
MSO Revision 0

Las areas correspondientes al Sistema de Aseguramiento de la Calidad en las Operaciones
Aéreas (FOQA) y el Programa de Reportes no Punitivos no se encontraban implementadas al
momento del suceso. Ademas, la investigacion no obtuvo registros de gestion de riesgos de
seguridad operacional ni de publicaciones de seguridad operacional realizadas por la GSO antes
del accidente.

El Plan de Respuesta ante Emergencias (PRE) fue visado por la ANAC en enero de 2018. Este
plan establece las acciones que debe ejecutar el personal durante las emergencias relacionadas
con la aviacion, incluyendo las coordinaciones necesarias con otros organismos o proveedores de

servicio. El personal de Flybondi no recibié capacitacién al respecto previo al accidente.

Al momento del accidente, Flybondi contrataba a la empresa FlySeg S.A. para la realizacion de las
tareas de trafico y despacho operativo en el Aeropuerto Internacional Cataratas del Iguazu.
Ademas, para la formacion especifica de su personal contrataba al centro de capacitacion ASG

Training Center.

El MSO, en el apartado 6.12 “Responsabilidad de los proveedores y subcontratistas con respecto
a la seguridad”, indica que éstos deben cumplir con los requisitos establecidos en el SMS de

Flybondi y contar con un sistema propio contribuyente al mismo.
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6.12 RESPONSABILIDAD DE LOS PROVEEDORES Y SUBCONTRATISTAS CUH
RESPECTO A LA SEGURIDAD

6.4.7.1 Los proveedores y Subcontratistas de FB Lineas Aéreas deben cumplir con
los requisitos establecidos en el Sistema de Gestion de Seguridad Operacional y contar.con
un sistema propio contribuyente al mismo, establecido de acuerdo a la normativa vigente.
Para poder juzgar si las practicas en materia de seguridad de organizaciones externas'son
adecuadas, deberi procederse a una auditoria. |

6:4.7.2 FB Lineas Aéreas deberd cerciorarse de que la empresac ontratada estéen |
posesidn de las autorizaciones y aprobaciones exigidas y de que dispenga de los recursos y
de la competencia necesaria para emprender la tarea encomendada.

Figura 34. Responsabilidades de los proveedores y subcontratistas con respecto a la seguridad

FlySeg S.A.

La empresa FlySeg S.A., contratada por Flybondi, se encargaba de brindar asistencia en tierra en
diversas escalas de la aerolinea, particularmente en las tareas de trafico y despacho. El acuerdo
de asistencia en tierra entre ambas partes se establecié mediante el documento AHM 810, un
contrato normalizado por IATA. El AHM 810 y sus anexos son una practica habitual en la industria
aeronautica a la hora de celebrar acuerdos entre diferentes partes. Al momento del accidente, la
empresa FlySeg S.A. brindaba servicios a Flybondi en un total de once aeropuertos en todo el

pais, entre ellos el Aeropuerto Internacional Cataratas del Iguazu.

FlySeg S.A. no dispone de un SMS propio. No obstante, el contrato en su apéndice 1 “Estandares
de Servicio”, establece que el proveedor de servicios FlySeg S.A. debe “garantizar el cumplimiento
de las politicas, normas y procedimientos de seguridad aeroportuaria (AVSEC) y seguridad
operacional (SMS) establecidos por la aerolinea”.

La normativa vigente no establece como requisito que los proveedores de servicios como FlySeg
S.A. implementen un SMS. Desde que comenzd a brindar sus servicios, FlySeg S.A. no recibio

auditorias y/o inspecciones por parte de Flybondi.

ASG Training Center

La empresa ASG Training Center, contratada por Flybondi, se encargaba de brindar capacitacién

a pilotos, TCP y despachantes que desempefiaran tales funciones para la aerolinea.

ASG Training Center es una empresa dedicada a la provision de servicios de capacitacion y

entrenamiento profesional aerondutico. Para ello, la empresa se encuentra certificada por la ANAC
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como Centro de Instruccion de Aeronautica Civil (CIAC) tipo | y Centro de Entrenamiento de
Aviacién Civil (CEAC). De acuerdo con lo establecido por las RAAC 141 y 142, la institucién
dispone de un Manual de Instruccion y Procedimientos (MIP) y un Manual de Calidad. Si bien la
empresa no cuenta con un SMS, la reglamentacion vigente no lo exige para los CIAC tipo | y/o
CEAC.

Desde que comenzé a brindar sus servicios, ASG Training Center no recibié auditorias y/o

inspecciones por parte de Flybondi.

Administracion Nacional de Aviacion Civil (ANAC)

La ANAC es la autoridad aeronautica de la Republica Argentina. Se trata de un organismo
descentralizado dependiente del Ministerio de Transporte de la Naciéon. Su misién consiste en
normar, regular y fiscalizar la aviacion civil argentina, instruyendo e integrando a la comunidad

aeronadutica.

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 de la OACI. 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
implementacién 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 aviacioén 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. El SMS tiene como objetivo la gestidn eficaz de la seguridad
operacional que incluye las estructuras organicas, la obligaciébn de rendicion de cuentas, las
responsabilidades, las politicas y los procedimientos necesarios. Mediante la deteccién de
peligros, la recopilacion y analisis de datos y la evaluaciébn de los riesgos de seguridad
operacional, el SMS busca mitigar proactivamente estos riesgos antes de que resulten en
incidentes de aviacion. 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.

Durante el desarrollo de la investigacion, la entonces JIAAC no obtuvo registros por parte de la

ANAC acerca del proceso de implementacion del SMS en Flybondi.
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1.18 Informacion adicional

1.18.1 Requisitos de certificacién para un operador de aviacion comercial regular

RAAC 119-Certificacion de explotadores de servicios aéreos

La cuarta edicion de las RAAC 119, vigentes al momento del accidente y cuya ultima enmienda

data del 2013, establece los requerimientos de certificacion que un explotador debe cumplir para
obtener y mantener un certificado que lo autorice a operar bajo las RAAC 121.

119.1  Aplicacién

(a) Esta Parte es aplicable a toda persona que opere o pretenda operar una aeronave, come Explotador
de Servicios de Transporte Aéreo, en concordancia con el Codigo Aercnautico de la Republica Argentina
(Ley 17.285)

(b) Esta Parte establece:

(1) Los tipos de Certificados de Explotador de Servicios Aéreos (CESA) emitides por la Autoridad Aeronautica.
(2) Los requerimientos de certificacion que un explotader debe cumplir para obtener y mantener un Certificado
que lo autorice a operar de acuerdo con las Partes 121 y 135 de estas RAAC Y los de las Especificaciones de
Operacion para cada Tipo de Operacion a ser llevada a cabo y cada clase y tamano de aeronave a ser operada
segun las mencionadas partes de ésta Regulacion,

(3) Los requerimientos que un Explotador debe cumplir para realizar operaciones bajo las Partes 121 y
135 y para la cperacion de cada clase y tamafio de aeronave autorizada en sus Especificaciones de Ope-
racién.

(4) Los requerimientos de la Autoridad Aeronautica que afectan el contrato de alquiler de una aeronave
armada y equipada ("Wet Leasing") y otros arreglos contractuales.

(5) Los requisitos que debe cumplir el personal de conduccién designado por el explotador, para realizar
operaciones sujetas a las Partes 121 o Partes 135 de estas RAAC,

Figura 35. Aplicacion de las RAAC 119 (4° edicion)

Ademas de cumplir con las RAAC 119, toda persona que solicite un CESA y las correspondientes
especificaciones de operacion debera cumplir también con el MAC-TAC.

119.2  Cumplimiento con la RAAC Parte 119

(a) Cada titular a quien se le haya emitido su Certificado de Explotador de Servicios Aéreos (CESA) y las
correspondientes Especificaciones de Operacion antes del 31 de diciembre de 2005 de acuerdo con las
disposiciones establecidas en el ROA-TAC, en el DNARE 38-2 y en las Partes 121 o 135 del DNAR, conti-
nuara operando segun dichas normas hasta el 01 de enero de 2007 o hasta que le sean emitidas Especifi-
caciones de Operacién de acuerdo con ésta Parte, lo que ocurra primero.

(b) Toda persona que solicite un CESA y las correspondientes Especificaciones de Operacién para llevar
a cabo operaciones de acuerdo con las RAAC Partes 121 y 135, ademas debera cumplir con esta Parte, el
Manual de Certificacién y Supervisién de Operaciones — Transporte Aerocomercial (MAC-TAC).

(Enmienda N° 01— B. O. N° 31.543 del 01 diciembre 2008)

Figura 36. Requisitos para la obtencion de un CESA segun las RAAC 119 (4° edicidn)

Las RAAC 119, en su apartado 119.65, requiere la designacion del personal de conduccién para

realizar operaciones de acuerdo con lo establecido en las RAAC 121. Entre ellos, se establece la
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designaciéon de un gerente de seguridad operacional, un director de area técnica y un gerente de

mantenimiento.

119.65 Personal de conduccion requerido para realizar operaciones bajo la Parte 121

EE:(::}U} Cada titular de un Certificado de Explotador de Servicios Aéreos (CESA) debe contar con suficiente
personal de conduccion calificado y personal técnico para asegurar el mas alto grado de seguridad opera-
cional. El titular del CESA debe contar con personal calificado sirviendo tiempo completo (full time) en las
posiciones siguientes o equivalentes a las mismas;

(i) Ejecutivo Responsable

(i) Director o Gerente de Seguridad Operacional
(i) Director o Gerente de Operaciones

(iv) Jefe de Pilotos

(v) Director de Area Técnica

(vi) Gerente de Aseguramiento de Calidad
(vii) Gerente de Mantenimiento

(viii) Gerente de Entrenamienta o Instruccién
(x) Gerente de ingenieria

(x) Jefe de inspeccion

(xi) Jefe de Mantenimiento

(xii) Director Médico (si es aplicable)

Figura 37. Personal de conduccién requerido para realizar operaciones bajo las RAAC 121, seglin las RAAC
119 (4° edicion)

Entre los requisitos de certificacion establecidos por las RAAC 119 para realizar operaciones de

acuerdo con las RAAC 121, no figura la necesidad de implementar un SMS.

Las RAAC 119 (4° edicion) no hacen referencia explicita a las responsabilidades y acciones
directas del explotador de servicios aéreos con respecto a la contratacién de terceros. Sin
embargo, las RAAC 119 (5° edicién) —cuya entrada en vigencia se encuentra suspendida por la

Resolucion ANAC N° 80/2019- establece las politicas y procedimientos para terceros.

119.213 Politicas y procedimientos para terceros

(a) El explotador elaborara politicas y procedimientos para terceros que realicen trabajos para el explota-
dor.

(b) El explotador sera el responsable primario ante la ANAC por los productos y servicios prestados por
las organizaciones contratadas.

Figura 38. Politicas y procedimientos para terceros segun las RAAC 119, 5° edicién (entrada en vigencia

suspendida)

MAC-TAC-Manual de Certificacion y Supervisién de Operaciones — Transporte Aerocomercial

El MAC-TAC, vigente desde el 2010, regula las distintas etapas o fases que debe cumplir el
solicitante de un certificado para realizar operaciones aerocomerciales, ya sea del tipo regular o
no regular. Es un manual desarrollado por la ANAC, que establece un método ordenado para el

proceso de certificacion de forma tal de asegurar el cumplimiento de la reglamentacion
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aeronautica y garantizar la seguridad de las operaciones. A su vez, el MAC-TAC detalla las
exigencias que deberd cumplir el solicitante una vez obtenido el CESA, en lo referente al
adiestramiento del personal y a la supervision de la seguridad operacional por parte de la ANAC.
No obstante, el MAC-TAC no hace referencia a la gestion de la seguridad operacional por parte

del explotador de servicios aéreos.

Segun el MAC-TAC, el proceso de certificacién estd compuesto por cinco fases: presolicitud (1),
solicitud formal (2), evaluacién de documento (3), demostracidn e inspeccion (4) y certificacion (5).
Finalizado el proceso de certificacion, con las cinco fases aprobadas, la Direccion de Operacion
de Aeronaves (DOA) en conjunto con la Direccion Nacional de Seguridad Operacional (DNSO)
confeccionan el CESA, a los fines de certificar que el solicitante esta habilitado para realizar
operaciones aerocomerciales de acuerdo con las condiciones establecidas en las especificaciones

de operacion.

Segun el MAC-TAC, apartado 3.2.13, la ndbmina de autoridades requeridas para la certificacion de

una empresa aerocomercial es la siguiente:

3.2.13 La némina de autoridades con su respectivo registro de firmas ante escribano plblico nacional
o Juez de Paz (especificando el cargo, nombre y apellido, tipo ¥ ndmero de documento), de acuerdo a

las siguientes o equivalentes posiciones:

a) Presidente /Director General,
b) Director /Gerente /Jefe de Operaciones
c) Jefe de Pilotos fJefe de Linea.

Figura 39. Némina de autoridades requeridas para la certificacion, segun el MAC-TAC

La habilitacion de las escalas ya sea durante el proceso de certificacion de la empresa o posterior
a éste, incluye inspecciones por parte de la autoridad aeronautica. A continuacion, figura el listado
de aquellas facilidades e instalaciones que debe disponer una base de escala de acuerdo con el
apartado 3.11.4.2 del MAC-TAC.
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3.11.4.2 La Base de Escala debe:

a) Disponer de instalaciones sanitarias, dispositivos de alarma y equipos necesarios con fines de
seguridad y para casos emergencia.

b) Las instalaciones seran adecuadas en iluminacion, ventilacién, amoblamiento y confort para el
personal que desempefie tareas técnico-operativas de la empresa.

¢) Las dimensiones de las oficinas estar acorde a las necesidades de las tareas que se cumpliran,
estar equipadas y en buen estado de funcionamiento.

d) El espacio, la temperatura, el nivel de ruido y el acceso controlado a las instalaciones
destinadas al control de operaciones seran adecuados para desempefiar las funciones de
despacho y control.

e) Tener medios de comunicacién habilitados que satisfagan las exigencias de la explotacién
propuesta.

f) Tener disponible y actualizada toda la documentacion que establece la norma vigente.

g) Disponer de una dotacion de personal que satisfaga las tareas que se deben desarrollar,
considerando reemplazos, vacaciones y horas de trabajo segun lo disponga la norma vigente,
aun cuando dicho personal esté en situacién de contratado.

h) Disponer de zonas destinadas al servicio de pasajeros.

i) Tener instalaciones para el almacenamiento y manipulacion de la carga.

j)  Proteccion a los pasajeros, incluyendo precauciones de seguridad.

k) Servicios que correspondan a Transito Aéreo o excepciones aprobadas por el citado organismo
en las Especificaciones relativas a las operaciones.

I) Disponer de copia de las Especificaciones relativas a las operaciones (Partes “B” y “C") que
corresponda a los vuelos que arriban y salen de la escala.

m) La copia de los legajos del personal al que se refiere la norma vigente, comprendiendo también
al personal contratado o tercerizado con toda la informacién del adiestramiento establecido.

n) Tener actualizado el estado de las ayudas radioeléctricas y visuales disponible en el
aerddromo, para la aproximacion de aeronaves.

o) Tener personal (escala internacional) que entienda y hable el idioma espafiol.

p) Disponer de un Plan de Contingencia (accidentes) y de Seguridad especifico de la empresa.

q) Todo el personal de la Escala debe demostrar que ha cumplido con todas las exigencias de
capacitacién establecidas en la norma vigente.

r) Manual de Operaciones del Explotador, la parte correspondiente a las operaciones que realiza
la Escala.

s) Manual de Transporte sin Riesgo de Mercancias Peligrosas por Via Aérea (edicion vigente).

t) Reservado.

Figura 40. Instalaciones y documentacion requerida para la base de escala, segin el MAC-TAC

Al igual que con las RAAC 119, entre los requisitos de certificacion fijados por el MAC-TAC para
realizar operaciones de acuerdo con las RAAC 121, no figura la necesidad de implementar un
SMS.

RAAC 121-Requerimientos de operacién, operaciones regulares internas e internacionales,

operaciones suplementarias

La cuarta edicion de las RAAC 121, vigente al momento del accidente, establece que todo titular
de un CESA debera implementar un SMS aceptable para la autoridad aeronautica. Las RAAC 121
indican también que, de acuerdo con la Resolucion ANAC N° 984/2011, el SMS y el desarrollo de
su plan de implementaciéon deberan formularse de conformidad con los lineamientos establecidos
en el Documento 9859 “Manual de gestion de la seguridad operacional” de la OACI, incorporando

el método de implementacion por fases.
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121.13  Sistema de Gestion de la Seguridad Operacional (SM3)

{a) Todo fitular de un CESA, debera implementar un Sistema de Gestidn de la Seguridad Operacional
{SM3) de acuerds con el marco de trabajo descripto en el Apéndice C de esta Parte, acaplable para la auto-
ridad asronautica que, al menos:

{1) ldentifique los peligros y evalle sus consecuencias,

(2] Asegure que se apliqguen las medidas correctivas necesarias para mantener un nivel aceptable de se-
guridad;

{3) Desarrolle una vigilancia permanente y evaluacion pericdica del nivel de seguridad logrado; v

{4) Tenga como meta mejorar &l nivel global de seguridad en forma continua.

Figura 41. Implementacion de SMS segun las RAAC 121 (4° edicién)

La quinta edicion de las RAAC 121 —cuya entrada en vigencia se encuentra suspendida por la
Resolucion ANAC N° 80/2019- establece que todo solicitante de un CESA debera completar la
fase 1 de implementacién del SMS durante el proceso de certificacién, previo a la obtencién del
CESA.

REGULACIONES ARGENTINAS DE AVIACION CIVIL (RAAC)

PARTE 121 - REQUISITOS DE OPERACION: OPERACIONES INTERNAS
(DOMESTICAS) E INTERNACIONALES, REGULARES Y NO REGU-
LARES

APENDICEL - FASES DEIMPLANTACION DEL SISTEMA DE GESTION DE LA SE
GURIDAD OPERACIONAL

a. El explotador utilizara cuatro fases para la implantacién del sistema de gestién de la sequridad operacional
(SMS). Cada fase tendra una duracién maxima de un ano. A continuacion se detallan las actividades a ser
cumplidas en cada una de ellas:

b. En la Fase 1, el explotador presentard una propuesta de cémo los requisitos del SMS seran logrados e
integrados a las actividades diarias de su organizacién, y un cuadro de responsabilidades para la
implantacién del SMS. Ademas en esta fase, el explotador:

1. Identificara al directivo responsable y las responsabilidades de seguridad operacional de los gerentes
(Parrafos d.2. y d.3. del Apéndice K},

2. |dentificard dentro de la organizacion, a la persona o al grupo de planificacién que sera responsable de
implantar el SMS (Parrafos d.4.ii y d.4.iii. del Apendice K);

describira su SMS (Parrafo d.2. y d.3. del Apéndice K);

realizara un analisis del faltante de los recursos existentes comparados con los requisitos establecidos
en el Apéndice K para la implantacién del SMS (Parrafo d.4.(iv)) del Apéndice K);

5. desarrollara el plan de implantacion del SMS, que explique cdmo la organizacion implantara el SMS
sobre la base de los requisitos nacionales y las normas y métodos recomendados internacionales, la
descripcion del sistema y los resultados del andlisis del faltante (Parrafo d.4. del Apéndice K);

6. desarrollara la documentacion relativa a la politica y a los objetivos de seguridad operacional (Parrafo
d.8.(i).A. del Apéndice K); y

7. desarrollara y establecera los medios de comunicacion de seguridad operacional (Parrafo g.2 del
Apéndice K).

Nota: El solicitante de un Certificado de Explotador de Servicios Aéreos (CESA), deberd completar la Fase
1 durante el proceso de certificacion.

Figura 42. Implementacion de SMS segun las RAAC 121, 5° edicion (entrada en vigencia suspendida)
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1.18.2 Requisitos de implementacion de un SMS para la certificacion de operadores de

aviacion comercial regular en otros Estados

Las exigencias normativas sobre la implementacion de un SMS en los explotadores aéreos varian
de un Estado a otro. A su vez, las politicas, procesos y procedimientos de un SMS dependeran del
tamafio y complejidad de las actividades que desarrollan cada organizacién en particular.
Independientemente de sus caracteristicas, este apartado detalla los requisitos asociados a la
implementacién de un SMS para la certificacibn de nuevos explotadores aéreos en diferentes
Estados. La identificacion de estos requisitos se realiz6 para algunos Estados considerados

referencia en materia de seguridad operacional.

Estados Unidos

La Federal Aviation Administration (FAA) regula la aviacion civil en los Estados Unidos. Las
Federal Aviation Regulations, parte 119, establecen que toda aquella persona que solicite un
Certificado de Operador Aéreo (AOC, equivalente al CESA en la Republica Argentina) para operar
bajo la Parte 121, luego del 9 de marzo de 2015, deberd demostrar como parte del proceso de
certificacion que posee un SMS implementado y aceptable para la autoridad aerondutica.

§119.8 Safety Management Systems.

(a) Certificate holders authorized to conduct operations under part 121 of this chapter
must have a safety management system that meets the requirements of part 5 of this
chapter and is acceptable to the Administrator by March 9, 2018.

(b) A person applying to the Administrator for an air carrier certificate or operating
certificate to conduct operations under part 121 of this chapter after March 9, 2015, must
demonstrate, as part of the application process under §119.35, that it has an SMS that
meets the standards set forth in part 5 of this chapter and is acceptable to the
Administrator.

[Doc. No. FAA-2009-0671, 80 FR 1328, Jan. 8, 20195]

Figura 43. Requerimientos de SMS para la obtencién de un AOC en Estados Unidos

Canada

La Transport Canada Civil Aviation (TCCA) regula la aviacion civil en Canada. Las Canadian
Aviation Regulations, parte VII, establecen que toda aquella persona que solicite un AOC debera

poseer un SMS implementado.
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Division Il — Certification

Issuance or Amendment of Air Operator Certificate

705.07 (1) Subject to section 6.71 of the Act, the Mims-
ter shall, on receipt of an application submitted in the
form and manner required by the Commercial Air Ser-
vice Standards, issue or amend an air operator certificate
where the applicant demonstrates to the Mimster the
ability to

(a) maintain an adequate organizational structure,

(b) maintain an operational control system;

(c) meet training program requirements;

(d) comply with maintenance requirements;

(e) meet the Commercial Air Service Standards for
the operation; and

(f) conduct the operation safely

(2) For the purposes of subsection (1), an applicant shall
have

(a) a management organization capable of exercising
operational control;

(b) managenial personnel who have been approved by
the Minister in accordance with the Commercial Air
Service Standards, are employed on a full-time basis
and perform the functions related to the following po-
sitions, namely,

(i) operations manager,
(ii) chief pilots,

(iii) where the applicant does not hold an approved
maintenance organization (AMO) certificate,
maintenance manager, and

(iv) where flight attendants are required for the op-
eration, flight attendant manager;

(c) a safety management system that meets the re-
quirements of Subpart 7 of Part I and section 705.152;

(d) operational support services and equipment that
meet the Commercial Air Service Standards;

Figura 44. Requerimientos de SMS para la obtencién de un AOC en Canada

Union Europea

La Agencia Europea de Seguridad Aérea (EASA) regula la aviacién civil en la Unién Europea. Si

bien las regulaciones de la EASA siguen los lineamientos establecidos por OACI, no existe

ninguna mencion sobre los SMS. La EASA considera la gestion de la seguridad operacional como

parte integra del sistema de gestion global de una organizacion. El Anexo Ill (Part-ORO) a la

regulacion N° 965/2012 establece los requisitos para las organizaciones que realizan operaciones

aéreas. La subparte “Certificacion de un operador aéreo”, establece que las personas que soliciten

un AOC deberan demostrar ante la autoridad competente que cumplen con todos los

requerimientos determinados en el mencionado Anexo Il
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SUBPART AOC:
AIR OPERATOR CERTIFICATION

ORO.AOC.100 Application for an air operator certificate

(a) Without prejudice to Regulation (EC) No 1008/2008 of the European Parliament and the
Council®, prior to commencing commercial air transport operations, the operator shall apply for
and obtain an air operator certificate (AOC) issued by the competent authority.

(b)  The operator shall provide the following information to the competent authority:
(1) the official name and business name, address, and mailing address of the applicant;

(2) a description of the proposed operation, including the type(s), and number of aircraft to
be operated;

(3) adescription of the management system, including organisational structure;
(4) the name of the accountable manager;

(5) the names of the nominated persons required by ORO.AQC.135(a) together with their
qualifications and experience;

(6) acopy of the operations manual required by ORO.MLR.100;

(7) a statement that all the documentation sent to the competent authority have been
verified by the applicant and found in compliance with the applicable requirements.

(c) Applicants shall demonstrate to the competent authority that:

(1) they comply with all the requirements of annex IV to Regulation (EC) No 216/2008, this
Annex (Part-ORO), Annex IV (Part-CAT) and Annex V (Part-SPA) to this Regulation and
Annex | (Part 26) to Regulation (EU) 2015/640%

(2) all aircraft operated have a certificate of airworthiness (CofA) in accordance with
Regulation (EU) No 748/2012 or are dry-leased in accordance with ORO.AOC.110(d); and

(3) its organisation and management are suitable and properly matched to the scale and
scope of the operation.

Figura 45. Requerimientos para la obtencién de un AOC en la Unién Europea

La subparte del Anexo Il “Generalidades”, seccion Il “Gestion”, detalla todos los requerimientos
del sistema de gestibn de un operador aéreo, entre ellos los vinculados a la seguridad
operacional. Estos requerimientos deben ser cumplidos previo a la emision de un AOC.
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ORO.GEN.200 Management system

(a)  The operator shall establish, implement and maintain a management system that includes:

(1) clearly defined lines of responsibility and accountability throughout the operator,
including a direct safety accountability of the accountable manager;

(2)  a description of the overall philosophies and principles of the operator with regard to
safety, referred to as the safety policy;

(3) theidentification of aviation safety hazards entailed by the activities of the operator, their
evaluation and the management of associated risks, including taking actions to mitigate
the risk and verify their effectiveness;

(4)  maintaining personnel trained and competent to perform their tasks;

(5) documentation of all management system key processes, including a process for making
personnel aware of their responsibilities and the procedure for amending this
documentation:

(6) a function to monitor compliance of the operator with the relevant requirements.
Compliance monitoring shall include a feedback system of findings to the accountable
manager to ensure effective implementation of corrective actions as necessary; and

(7)  any additional requirements that are prescribed in the relevant Subparts of this Annex or
other applicable Annexes.

(b)  The management system shall correspond to the size of the operator and the nature and
complexity of its activities, taking into account the hazards and associated risks inherent in these
activities.

Figura 46. Requerimientos del sistema de gestion para la emision de un AOC en la Unién Europea.

1.18.3 Requisitos de instruccion para la tripulacion de cabina de pasajeros

Instruccion inicial y repetitiva

La cuarta edicion de las RAAC 64 “Certificado de Competencia de Tripulante de Cabina de
Pasajeros”, vigente al momento del accidente, establece en su apartado 64.35 los requerimientos
necesarios para la obtencion del Certificado de Competencia de Tripulante de Cabina de
Pasajeros. Entre los requisitos, el solicitante debera demostrar que ha completado
satisfactoriamente un curso de instruccion inicial que incluye un total de 9 materias y una duracion
de 156 horas.
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64.35 Conocimientos aeronauticos

(a) Toda persona que solicite el Certificado de Competencia de Tripulante de Cabina de Pasajeros de-
bera demostrar ante la Autoridad Aeronautica competente los conocimientos tedricos aeronauticos que son
necesarios para la obtencién de este certificado de idoneidad aerondutica de la siguiente manera:

(1) Mediante la presentacion del certificado analitico de haber completado y aprobado el correspondiente
curso en un centro de capacitacion aeronautica habilitado, o

(2) Presentando el certificado analitico de haber rendido en el Centro de Instruccion de Aeronavegantes y
Técnicos Aeronauticos (CIATA) en condicion de "Alumno Libre™.

(b) La constancia de que el solicitante ha completado satisfactoriamente un curso de instruccion para
esta clase de certificado de competencia, debera incluir, segun lo establecido en el curso inicial, las siguien-
tes materias:

(1) Conocimientos Aeronauticos y Reglamentacion (14 horas).

(2) Obligaciones y Responsabilidades (16 horas).

(3) Procedimientos de Emergencia (33 horas).

(4) Transporte de Mercancias Peligrosas (3 horas).

(5) Factores Humanos (36 horas).

(6) Supervivencia (14 horas).

(7) Busqueda y Salvamento (2 horas).

(8) Informacion Aeromédica y Primeros Auxilios (34 horas).

(9) Inglés Técnico (4 horas).

(c) Alos efectos de cumplir con el requisito de la experiencia de vuelo establecida en la Seccion 64.37(b)
(2) de esta Subparte se otorgara un Certificado de Competencia de Tripulante de Cabina de Pasajeros sin
habilitacion, conteniendo la siguiente leyenda: "Tareas auxiliares bajo supervision™.

Figura 47. Listado de materias contenidas en el curso de instruccién inicial para TCP, segun las RAAC 64
(4° edicion)

Los contenidos de estas materias se encuentran formulados en la Disposiciéon N° 524 publicada
por el Comando de Regiones Aéreas (CRA) en 2001. El Anexo | a la Disposicion establece el nivel
minimo de conocimientos bésicos necesarios para que cada TCP pueda cumplir con sus

funciones especificas e indica el programa de materias correspondientes a la instruccion inicial.

El Anexo Il a la disposicion indica el programa de materias correspondiente a la denominada
instruccién repetitiva. Este tipo de instruccion se realiza entre los 8 y 12 meses después de la
instruccidn inicial o la dltima instruccién repetitiva (siempre que los TCP se encuentren ejerciendo
funciones como tales). Aquellos TCP que han aprobado el curso inicial, pero que no han ejercido
por mas de un afio deberan también realizar la instruccién repetitiva antes de volver a la actividad.
Si bien sus contenidos son idénticos a los del curso inicial, su duracion es de 40 horas. De
acuerdo con la Disposicion N° 524/2001, este tipo de instruccion se imparte en los centros de

capacitacion de los explotadores aéreos.

A diferencia de la instruccién inicial, la instruccién repetitiva no se encuentra establecida en las
RAAC 64.
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Instruccion inicial de ingreso a una empresa aerocomercial y habilitacion para el tipo de avién

Las RAAC 64, en su apartado 64.37, establecen que el curso de instruccién inicial de ingreso se
impartira en los centros de capacitacion de las empresas aerocomerciales, donde los TCP
adquiriran los conocimientos necesarios para cumplir con sus obligaciones y funciones como

miembros de la tripulacién de cabina de pasajeros.

64.37  Instruccion inicial de ingreso. Habilitacion para tipo de avion

(@) Instruccion Inicial de Ingreso: Este curso de instruccion inicial de ingreso se impartira en los centros
de capacitacion de las empresas aerocomerciales, donde adquiriran los conocimientos necesarios para
cumplir con sus obligaciones y funciones como miembro de Tripulacién de Cabina de Pasajeros. La instruc-
cion inicial de adoctrinamiento basico esta determinada en la Parte 121.415 (a) (1) e incluira:

(1) Partes pertinentes del Manual de Operaciones del Explotador (MOE) y las regulaciones aplicables.

(2) Funciones y responsabilidades de los tripulantes especificas establecidas por el explotador aerocomercial.
(3) Factores Humanos - CRM

(4) Transporte de Mercancias Peligrosas

(5) Primeros auxilios.

(6) Emergencias generales; que incluiran:

(i) Equipamiento de emergencia.

(i) Procedimientos de emergencia,

(iii) Ejercicios de emergencias.

(7) Tipo de Aeronave; que incluye:

(i) Temas operacionales generales.

(i) Emergencias especificas que se desglosan en:

(A) Equipamiento de emergencias.

(B) Procedimientos de emergencias.

(C) Ejercicios de emergencias.

(8) Diferencias (si es de aplicacion).

Figura 48. Instruccidn inicial de ingreso, segun las RAAC 64 (4° edicion)

Como parte de la instruccion inicial de ingreso debe proporcionarse un adoctrinamiento basico que
se encuentra determinado en las RAAC 121, apartado 121.415, e incluye 40 horas de

capacitacion.

121.415 Tripulantes y despachantes de aeronave. Requisitos de instruccion

(a) Cada proegrama de instrucciéon debe proporcionar el siguiente entrenamiento en tierra. como sea
apropiado para la particular designacién que corresponda como tripulante o despachante:

(1) Adoctrinamiento basico en tierra para tripulantes y despachantes recién contratados, que incluya 40
horas programadas de instruccion, sobre los siguientes temas como minimo:

(i) Funciones y responsabilidades de los tripulantes y despachantes como sea aplicable en cada caso;

(i) Instruccion apropiada sobre partes y normas aeronauticas;

(i) Contenido del Certificado de explotador y de las Especificaciones de Operacion (no aplicable para tri-
pulantes de cabina de pasajeros);

(iv) Partes adecuadas del manual de operaciones del explotador.

(v) Instruccion en “CRM/LOS" segun lo especifica la Disposicion 37/97 CRA.

(Enmienda N* 02 - B. O, N* 32.035 del 25 noviembre 2010)

(2) Instruccion inicial y de transicion en tierra especificada en 121.419 a 121.422, como sea aplicable.

(3) Para tripulantes instruccion de emergencias, como esta especificado en 121.417 y 121.805.

Figura 49. Adoctrinamiento basico en tierra para tripulantes y despachantes recién contratados, segun las

RAAC 121 (4° edicidn)
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La instruccidn inicial de ingreso no se encuentra desarrollada en la Disposicion CRA N°524/2001.

Finalizada la instruccion inicial de ingreso, para obtener la habilitacion en el tipo de avién, el TCP
deberd aprobar un curso tedrico y practico de acuerdo con lo especificado por las RAAC 64 y el
Anexo lll de la Disposicibn CRA N°524/2001. Seguidamente, debera realizar 10 vuelos de linea

cumpliendo las tareas propias del cargo bajo supervisién de un instructor.

Contenidos sobre peso y balanceo segun el programa oficial

De las nueve materias incluidas en el plan de instruccion inicial, una de ellas es “Conocimientos
aeronauticos”. Esta asignatura contiene el tema denominado “Teoria del vuelo y operaciones de
aeronaves”, enfocado en el peso y balanceo de la aeronave de acuerdo con las consignas
detalladas en la Disposicion CRA N° 524/2001. Sin embargo, no se mencionan los potenciales
peligros asociados a la distribucion de la carga ni como esta situacion puede influir sobre las
labores diarias de un TCP.

FUERZA AEREA ARGENTINA
COMANDO DE REGIONES AEREAS
nRECCION DE HABILITACIONES AERONAUTICAS

PL AN DE ESTUDIOS ARQ: 2001 DT ASION: 3 Semanas
CURSC: TRIPULANTE DE CABINA DE PASAJEROQS (TCP' )

LEIONATURS: CONOCIMIENTO AERONAUTICO

[ TEMA | DESARROLLO
£} Concicncia de las condiciones que levan a la comamineidn de las supcrizics, madidas por adoptar st S&-%
sospachia o ideniifics contaminacion de la supeficie. !

F) Cormunicscién opormanz de deficiencias observadas o natificadas pam ef funsicnamizaio de la aeronave &n

rondisipnes do ﬁ“"""l.'l"Hf..E";|
G) Significedo de masa ¥ cenurado; disribucion la mass. ¥ del cemro do grovedad ¥ osu influje &n 2=
condiciones dz m.a.r-da v estabifidad de [a asronave,

Figura 50. Contenidos de la asignatura “Conocimientos Aeronauticos” del curso inicial para TCP, segun la
Disposicion CRA N°524/2001

La instruccion repetitiva también incorpora esta asignatura, con idénticas consignas, aungue con

una menor carga horaria.

Entre los temas desarrollados en el curso de habilitacién para el tipo de avion se incluye “Teoria
del vuelo y operaciones de aeronaves”. De acuerdo con el programa oficial establecido en la
Disposicion CRA N° 524/2001, uno de los subtemas es “Masa y centrado”, aunque no se detallan

sus contenidos.
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Figura 51. Contenidos del tema “Teoria del vuelo y operaciones de aeronaves” del curso de habilitacion

para el tipo de avion, segun la Disposicion CRA N°524/2001

1.19 Técnicas de investigaciones utiles o eficaces

No aplica.
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2  ANALISIS

2.1 Introduccién

El analisis evalua los factores que pudieron influir con el tail strike del FO5111 y dimensiona su
significacion dentro del contexto operativo y organizacional. Ademas, se consideran los aspectos

técnico-operativos y los 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 enfoco
en aquellas defensas del sistema que no respondieron de manera adecuada o se encontraban
ausentes, y en aquellas condiciones latentes en las regulaciones, manuales y procedimientos

vigentes al momento del accidente.

Los aspectos institucionales ahondan en cuestiones organizacionales de la autoridad aerondutica,
la empresa Flybondi y los prestadores de servicio. Con ese fin, se evalla el estado de situacion
del SMS de Flybondi, asi como la capacidad para gestionar el cambio dentro de la organizacion y
supervisar las actividades de un tercero. Ademas, se analizan los requisitos de implementacion de

un SMS en la certificacion de un nuevo operador de aviacion comercial regular.

2.2  Aspectos técnicos-operativos
Peso y balanceo de la aeronave

El control en la distribucién de la carga en una aeronave es esencial para la seguridad y eficiencia
de todo vuelo. Para ello, previo al inicio del vuelo, se verifica la posicion del CG, es decir, un punto
de equilibrio ficticio donde se supone concentrado el peso total de la aeronave. El CG debe
siempre encontrarse dentro de unos limites especificos establecidos por el fabricante de la
aeronave y que se resumen en las denominadas envolventes de peso y balanceo. Dependiendo
de la posicion del CG, se seleccionara una determinada compensacion del estabilizador horizontal

correspondiente para el despegue, entre otras cosas.

Las aeronaves como el Boeing 737-800 pueden transportar gran cantidad de pasajeros y carga,
por lo que su distribucién tiene un efecto considerable sobre la posicion del CG. A bordo del vuelo
FO5111 iban 65 pasajeros, mas de 60 de ellos sentados detras de la fila N° 15. Ademas, habia

450 kg de carga ubicados en una de las bodegas traseras de la aeronave.
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La planilla de despacho operativo correspondiente al vuelo FO5111 establecia un TOW de 55.633
kg con el CG al 22,2% de MAC. No obstante, la investigacion determiné que al momento del
despegue la posicion real del CG estaba en un rango comprendido entre el 38% y 40% de MAC.
Ademas de representar un desfasaje con lo establecido por el manifiesto de peso y balanceo,
estos valores fijan la posicién del CG significativamente atrds del limite posterior para el TOW
asociado (26% de MAC). Es decir, la distribucién de la carga no era la adecuada, ya que estaba
concentrada en la parte trasera de la aeronave, con un CG fuera de los limites establecidos por el
fabricante. Al respecto, cabe subrayar que la aeronave no dispone de medios tecnoldgicos para
advertir a la tripulacién sobre diferencias entre la posicion calculada del CG y la real.

La evidencia disponible para la investigacion no permitié establecer las razones del desfasaje
entre la planilla de despacho elaborada y la posicién real en la que se encontraban sentados los
pasajeros.

El tail strike

Los datos obtenidos del FDR indican que el rodaje de la aeronave se realiz6 sin inconvenientes. Al
iniciar la carrera de despegue, el incremento en el empuje (T) provocé un aumento del momento
de cabeceo positivo (M+). Con la aeronave a una velocidad de 5 nudos con respecto a tierra 'y un
empuije aplicado del 75% de N1,2 la nariz comenzé a elevarse hasta que se produjo el impacto de

la zona ventral trasera del fuselaje con la superficie de la pista.

El esquema siguiente resume las fuerzas intervinientes y el momento resultante. Dada la
velocidad de la aeronave al momento del tail strike, no fueron consideradas en el andalisis las
contribuciones aerodindmicas. Notese la posicion del CG al 38% de MAC, proxima al tren de

aterrizaje principal.

8 En motores de flujo axial, N1 refiere a la velocidad de rotacion del compresor de baja presion.
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Figura 52. Fuerzas intervinientes al iniciar la carrera de despegue (efectos aerodinamicos despreciables)

Luego del tail strike, la tripulacion interrumpié el despegue y retorné sin inconvenientes a la
plataforma.

Andlisis de la secuencia del suceso

La asignacion de asientos en Flybondi se realizaba segun la modalidad de venta. En este sentido,
los asientos ubicados en la parte posterior de la aeronave generalmente resultaban méas baratos,
por tanto, eran los primeros en venderse. Sin considerar estos aspectos comerciales, desde el
registro de los pasajeros en los mostradores de check-in de la terminal hasta la ocurrencia del

suceso tuvo lugar una secuencia de eventos.

Luego de finalizar el registro de los pasajeros utilizando el sistema Radixx, el personal de tréafico
informo al despachante acerca de los asientos asignados en la aeronave y la cantidad de equipaje
facturado. Esta informacién se comunic6 mediante una serie de fotos tomadas al monitor y
enviadas por teléfono movil, procedimiento que no se encontraba establecido en el MOE de
Flybondi. Si bien el MOE indica que el despachante debe recibir de tréfico el cierre del despacho
comercial, no especifica cdmo debe ser transmitida esta informacién. El procedimiento informal
implementado por la escala probablemente era resultado de las complejidades propias de la
infraestructura disponible, descriptas mas adelante en el apartado “Lugar de Trabajo”, ademas de

la ausencia de procedimientos normalizados.

A partir de la informacion recibida de tréafico, el despachante termin6 de confeccionar el manifiesto
de peso y balanceo utilizando el sistema ARMS. Como resultado de éste, la posicion del CG de la
aeronave para el despegue se hallaba dentro de los limites establecidos por el fabricante. Sin
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embargo, la investigacion determind un desfasaje entre la distribucion de pasajeros considerada
en el despacho y la distribucion real a bordo de la aeronave, donde la parte trasera se encontraba

cargada en exceso y el CG fuera de los mencionados limites.

El sistema utilizado por despacho (ARMS) era independiente al empleado por trafico (Radixx). En
consecuencia, el despachante debia actualizar de forma manual la informacion cargada en el
sistema, con el potencial de inducir a desvios como el ocurrido en este suceso. No obstante, la

evidencia disponible para la investigacion no permitié establecer las razones de este desfasaje.

Como parte de las defensas disponibles para verificar si lo considerado en el manifiesto coincide
con la realidad, el despachante puede realizar un control visual a bordo de la aeronave, tanto de la
distribucion de pasajeros como del equipaje. Este control estaba establecido en el MOE de
Flybondi y debia ser realizado cuando el despachante se dirigiese al avion para entregar el
manifiesto al comandante. Sin embargo, el despachante manifestd que no realizé un control visual

de la ubicacion de los pasajeros en el vuelo del accidente.

Continuando con la secuencia del suceso, el despachante entregd al comandante el manifiesto de
peso y balanceo para su aprobacién. Al momento del accidente, los procedimientos establecidos
por la empresa no incluian la entrega de una copia del manifiesto a la jefa de cabina ni que ella u

otro TCP controlara que la distribucién de pasajeros por zonas se ajustara a lo indicado.

La ausencia o falta de ejecucion de determinados procedimientos, en conjunto con deficiencias en
la tecnologia empleada en la escala del Aeropuerto Internacional de Cataratas del lguazu, fueron
factores relacionados con el accidente. Estos factores estuvieron intimamente relacionados con el
entorno de trabajo, la capacitacion y el tiempo de servicio del personal operativo, aspectos que se

describen en los apartados siguientes.
Lugar de trabajo

El desempefio de los operadores de primera linea es influenciado, entre otras cosas, por las
caracteristicas del lugar de trabajo. Segun se indica en el apartado 1.18.1, “Requisitos de
certificacion para un operador de aviacion comercial regular’, las instalaciones provistas en la

escala deben reunir una serie de requisitos establecidos por el MAC-TAC previo a su habilitacién.

La escala de Flybondi en el Aeropuerto Internacional de Cataratas del Iguazu era administrada por
FlySeg S.A. Para ello contaba con una dotacion de personal que se encargaba de las tareas de
trafico y despacho de las aeronaves.
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El proceso de certificacién de la escala comenzé el 18 de diciembre de 2017, cuando se realizaron
diversos hallazgos que debian ser solucionados previo a la habilitacion de la escala. Sin embargo,
la investigacion no obtuvo registros de una inspeccion de habilitacién previa al comienzo de las
operaciones el 26 de enero de 2018. A partir de esta fecha y hasta el dia del accidente, la
evidencia disponible para la investigacion indica que la ANAC realizé una sola inspeccién el 29 de
junio, donde indicaba que los despachantes no habian realizado el vuelo de familiarizacién
operativa. En dicha inspeccién no se mencioné el estado de las instalaciones ni las posibles
deficiencias presentes en las condiciones del lugar de trabajo. Flybondi, como empresa
contratante de los servicios en tierra, tampoco realizé inspecciones de la escala durante este

periodo.

Entre enero y junio, las variaciones mensuales en el nimero de movimientos de aeronaves en la
escala fueron menores. Para fines de junio, la escala habia contabilizado un total de 138
movimientos. Sin embargo, entre junio y julio, las operaciones crecieron considerablemente,
pasando de un total de 32 movimientos a 136 respectivamente. El vuelo del accidente se
correspondia con la operacién N° 70 del mes de julio.

De igual forma, el personal asignado a la escala también se incrementdé. Al momento del
accidente, éste estaba compuesto por un jefe de base, dos despachantes y cuatro agentes de
trafico; es decir, un despachante y un agente de trafico mas en relacién con el mes anterior. Por
ello, y considerando lo establecido en el apartado “Tiempo de Servicio”, es probable que la
dotacion de personal no fuera suficiente para cumplir con jornadas laborales acorde a lo

establecido en la normativa vigente.

La oficina de operaciones de Flybondi consistia en un médulo externo ubicado a 150 metros de
distancia de la terminal de pasajeros. Desde esta oficina el despachante realizaba el manifiesto de
peso y balanceo utilizando el sistema computarizado ARMS. La informacién cargada en el sistema
ARMS debia actualizarse de forma manual dado que era independiente del sistema Radixx,

utilizado por el personal de trafico en la terminal para realizar el check-in de los pasajeros.

Mediante conexion a internet, desde el mddulo, se podia acceder a ambos sistemas en
simultdneo. No obstante, dada su ubicacion, la sefial de internet del aeropuerto era deficiente. Por
ello, utilizar ambos sistemas en paralelo resultaba complicado y el despachante debia priorizar el
sistema ARMS al requerirlo para confeccionar el manifiesto de peso y balanceo. Es decir, el
despachante no podia controlar en tiempo real el registro de pasajeros y la asignaciéon de asientos
realizada por el personal de trafico, debiendo esperar al cierre comercial del vuelo y que esta

informacion le fuera enviada por teléfono mévil.
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La evidencia disponible sugiere que la escala del Aeropuerto Internacional Cataratas del Iguazu
no disponia de todas aquellas facilidades e instalaciones que permitieran un trabajo organizado,
eficiente y seguro. Una oficina de operaciones remota, los sistemas Radixx y ARMS
independientes entre si, una conexion a internet deficiente y un aumento considerable en el
namero de operaciones, pero no asi del personal asignado a la escala, describen el entorno de
trabajo. En este contexto, se desarroll6 un proceso informal que probablemente fuera la forma
mas facil, rapida y eficiente para hacer llegar la informacién entre el personal de trafico y el

despachante operativo.

Tiempo de servicio

La jornada laboral o tiempo de servicio afecta directamente el desempefio del personal operativo.
Segun la evidencia disponible, durante la semana previa al accidente existieron numerosos
desfasajes entre el tiempo de servicio programado y el efectuado, correspondiente al personal de
la escala del Aeropuerto Internacional Cataratas del Iguazu.

La programacion para el despachante del vuelo FO5111 entre el 9 y 15 de julio establecia un total
de 33 horas con 30 minutos. Sin embargo, de acuerdo con los partes realizados en la escala,
durante el periodo indicado el despachante trabajo 60 horas, incluyendo un total de 39 horas entre
las 14:00 del 13 de julio y las 2:00 del 16 de julio, en hora local (el accidente ocurrié
aproximadamente a las 00:00 hora local del 16 de julio). Ademas de la evidente diferencia con lo
programado, el tiempo de servicio del despachante no se ajustd a lo establecido por la
reglamentacién vigente. Segun la dltima, ningun explotador debe programar a un despachante de
aeronave por mas de 10 horas consecutivas, salvo en circunstancias no previstas o de

emergencia.

La escala contaba con otro despachante que no estaba trabajando al momento del accidente. Si
bien su programacion entre el 9 y 15 de julio era similar a la del despachante del vuelo FO5111, el
tiempo de servicio efectuado fue de 28 horas. Es decir, durante el mismo periodo, existié una
diferencia de 32 horas de trabajo entre ambos despachantes. Esta diferencia, probablemente
motivada porque esta persona prestaba servicios para otro empleador al mismo tiempo, se
acentud principalmente entre el 13 de julio y el dia del accidente, tal como se muestra en la

siguiente imagen.
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Figura 53. Comparacion en el tiempo de servicio de los despachantes de la escala

En lo que respecta al jefe de base y al personal de tréfico de la escala, la investigacion identifico
cambios reiterados entre las horas de trabajo programadas y las efectuadas durante la semana
previa al accidente. No obstante, las jornadas laborales no excedieron las 11 horas consecutivas,
aunque éstas no contemplaban el traslado desde y hacia el hogar del personal, que llegaba a ser
de hasta 1 hora. A diferencia de los despachantes, la normativa vigente en la Republica Argentina
no regula el tiempo de servicio maximo ni los periodos de descanso minimos del personal

destinado a tareas de tréfico o a jefatura de base.

El tipo de desfasajes detectado suele traducirse en elevadas cargas de trabajo y periodos de
recuperacion deficientes. En conjunto con aquellos aspectos relativos al entorno y a las
condiciones de trabajo prevalecientes en la escala —descriptas en el apartado “Lugar de Trabajo”-,
resultan caracteristicas que pueden ser identificadas como generadores de estrés. Igualmente,
como resultado de la exposicion al estrés, pueden desarrollarse diferentes niveles de fatiga en el

personal.

La fatiga es considerada como un peligro con potencial de degradar el desempefio de las
personas y contribuir a la ocurrencia de un accidente. La OACI define la fatiga como un “estado
fisiolégico que se caracteriza por una reduccion de la capacidad de desempefio mental o fisico
debido a la falta de suefio o0 a periodos prolongados de vigilia, fase circadiana, y/o volumen de

trabajo (actividad mental y/o fisica) y que puede menoscabar el estado de alerta de una personay
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su capacidad para realizar funciones relacionadas con la seguridad operacional’. En el desarrollo
de actividades como la aeronautica, con periodos de trabajo habitualmente prolongados, la fatiga
es inevitable. Por ello, debe ser gestionada para todas aquellas personas cuyas actividades
tengan relacion con la seguridad operacional, ya sea dentro del marco del SMS o en un Sistema

de Gestion de los Riesgos asociados a la Fatiga (FRMS).

Demandas de trabajo apropiadas y acordes con el puesto de trabajo, asi como con la experiencia
del personal, ademas de la capacitacion e instalaciones adecuadas, son elementos criticos para
reducir los niveles de estrés. Asimismo, a los fines de reducir las probabilidades de fatiga del
personal, deviene necesario que las exigencias propias del puesto de trabajo estén acompafiadas
de periodos de descanso eficientes.

Capacitacion y experiencia del personal involucrado

Todo el personal cuyas actividades estan relacionadas con la seguridad operacional tiene
funciones concretas en materia de seguridad asignadas para el ejercicio de sus tareas. La
capacitacion resulta fundamental para garantizar que cada persona conozca y ejerza tales
funciones, cuyo objetivo es un desarrollo seguro de las actividades diarias asociadas a la
operacion de las aeronaves. Ya fuera el personal de la escala del Aeropuerto Internacional de
Iguazu o la tripulacion de cabina a bordo del vuelo FO5111, la investigacion detect6 deficiencias

en los procesos de formacion y entrenamiento del personal involucrado en el accidente.

De acuerdo con los registros obtenidos por la investigacién, tanto el personal destinado a tareas
de trafico como el jefe de base de la escala no recibieron capacitacion en materia de seguridad
operacional. Esta circunstancia reviste especial interés en el caso del jefe de base, cuya
responsabilidad consistia en controlar y supervisar el funcionamiento de la escala, siendo el nexo
con las autoridades del aeropuerto. Ademas, debia realizar tareas como la confeccién de la lista
de turnos, mantener actualizada la documentacién y los legajos del personal, y suministrar al

personal los insumos necesarios para llevar adelante las tareas operativas.

Aunque es cierto que los programas de entrenamiento no abundan para funciones como trafico o
jefatura de base, éstos puestos son esenciales para un desarrollo seguro de las operaciones. No
obstante, la normativa vigente en la Republica Argentina no establece requisitos de entrenamiento

0 capacitacion para desempefiar estas funciones.

El despachante del vuelo FO5111 comenz6 a desempefiarse como tal en marzo de 2018, luego
de un proceso de habilitacion a la aeronave Boeing 737-800 cuya duracion fue de 26 dias y que

consistié en un total de 7 despachos supervisados. En ese sentido, la habilitacién no se ajusté a lo
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establecido por la normativa vigente, que indicaba que el periodo de supervision debia ser de 90
dias. Ademas del mencionado desfasaje, el despachante no poseia experiencia previa en otro tipo

de aeronave.

La habilitacién del despachante es competencia de la ANAC, que entre sus funciones esta
supervisar el cumplimiento de las RAAC. Como toda normativa, las RAAC constituyen una
defensa del sistema fundamental para evitar accidentes como el del vuelo FO5111. No obstante,
la ANAC habilité un despachante para el ejercicio de esta funcién critica aun cuando su proceso
de capacitacion no reunia todos los requisitos establecidos por la normativa vigente. Esta
circunstancia constituye una desviacion significativa para la cual la investigacion no obtuvo

explicacion.

La jefa de cabina del vuelo FO5111 realiz6 su primer vuelo como TCP en marzo de 2018. Al igual
que el despachante, no poseia experiencia previa. El 2 de julio, menos de cuatro meses después
de su habilitacibn como TCP, realiz6 su primer vuelo como jefa de cabina. Aun cuando la
normativa vigente no establecia requisitos minimos para que un TCP desempefiara las funciones
como jefe de cabina, Flybondi si fijaba como requerimiento haber desempefiado el cargo de TCP
en la empresa por un minimo de seis meses. En consecuencia, si bien la designacion de la jefa de
cabina incluyé previamente un examen de casos practicos y una serie de vuelos donde ejercito las
tareas asociadas a esta funcién, ésta no se ajusté a lo establecido por el MOE de la empresa.
Ademas, al momento del accidente, Flybondi no brindaba instruccién especifica para la transicion

de TCP a jefe de cabina.

Conforme con las entrevistas realizadas y la informacién relevada durante investigacion, su pronta
designacién como jefa de cabina fue motivada por el rapido crecimiento de la empresa desde que
comenzara con las operaciones a fines de enero de 2018. Este crecimiento, probablemente
también constituyera un factor en las deficiencias detectadas en el entrenamiento del personal

asignado a la escala del Aeropuerto Internacional Cataratas del Iguazu.

Rol de la tripulacion de cabina de pasajeros

Todas las personas involucradas en el proceso de carga de una aeronave y que aseguran gue
ésta se encuentra preparada para volar, desde el despachante hasta la tripulacion, deben
comprender la importancia de un correcto peso y balanceo. Por ello, la tripulaciéon de cabina debe

estar capacitada para advertir y notificar una distribucion inadecuada de pasajeros previo al

despegue, especialmente en aquellos casos en que haya asientos vacios.
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De acuerdo con el MOE de Flybondi, se requiere que la tripulacion de cabina realice un conteo de
los pasajeros durante el embarque y, posteriormente, informar a la jefa de cabina. Sin embargo, la
investigacion establecié que en el vuelo FO5111 los pasajeros no fueron contados. Al respecto, la
tripulacién de cabina manifestd que no era politica de la empresa contar los pasajeros a bordo de
la aeronave, exceptuando aquellos casos en los que hubiera instrucciones especificas del area de
operaciones o trafico. Esta politica empresarial fue ratificada por la gerenta de tripulaciones de

cabina de Flybondi.

De igual forma, contar los pasajeros no implica advertir los peligros asociados a su distribucion en
la aeronave. Conforme las entrevistas realizadas, la tripulacién de cabina efectivamente observo
qgue la mayoria de los pasajeros se encontraban sentados en las filas posteriores de la aeronave
previo al despegue. No obstante, al momento del accidente, los procedimientos establecidos por
el MOE no incluian un control de la distribucién de los pasajeros por parte de la tripulacién de
cabina.

A efectos de la seguridad operacional y la eficiencia de las operaciones, la mayoria de las tareas
ejecutadas en la aviacion se encuentran desarrolladas en manuales y procedimientos. Por ello, es
fundamental que la informacion contenida en estos documentos describa las funciones y tareas
gue deben desarrollar las personas. La ausencia de alguno de estos documentos, o cuando las
labores realizadas por el personal difieren de lo establecido, generan condiciones con potencial

deterioro de la seguridad operacional.

Sumado a la ausencia de procedimientos para el control de la distribucion de pasajeros, tanto la
tripulacién de cabina del vuelo FO5111 como la gerenta de tripulaciones de cabina de Flybondi,
manifestaron que desconocian los posibles efectos adversos de una inadecuada distribucion de la
carga en la aeronave. Segun expresaron, durante su formacion como TCP no habian recibido

capacitacion al respecto.

De acuerdo con el plan de instruccion para el personal miembro de la tripulacién de cabina de
pasajeros (Disposicion N° 524-), que no ha sido actualizado desde su publicacién original por el
CRA en 2001, la tematica de peso y balanceo esta incluida en los cursos de formacion del TCP.
No obstante, se trata de una breve descripcion orientada a definir conceptos teéricos de
estabilidad de la aeronave, no asi sobre como la distribucion de la carga puede influir en las
labores diarias de un TCP. Ademas, si bien el MOE de Flybondi describe que la posicién del CG
de una aeronave varia segun la distribucion de los pesos, no indica sus potenciales peligros ni la

eventual necesidad de reacomodar a los pasajeros.
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Aparte de corroborar que el nUmero de personas a bordo se ajuste con lo establecido por la lista
de pasajeros, la tripulacion de cabina debe disponer de las herramientas necesarias para
asegurarse que la distribucion de pasajeros sea tal que no afecte la seguridad operacional. Ello no
sblo se logra a través de manuales y procedimientos sino también mediante la instruccién del

personal, defensa esencial para detectar desfasajes de esta indole.
Instruccion inicial de ingreso a Flybondi

En su ingreso a Flybondi todo TCP debia realizar un curso inicial de ingreso. De acuerdo con el
MOE de la empresa, este curso comprendia un total de 66 horas, de las cuales 11 eran
especificas sobre la aeronave Boeing 737-800.

La instruccion inicial de ingreso se encuentra establecida en las RAAC y su objetivo es que los
TCP adquieran los conocimientos necesarios para cumplir con sus obligaciones y funciones como
miembros de la tripulacion de cabina de pasajeros, especificos para cada empresa. Por ello, como
parte de esta instruccion, debe proporcionarse un adoctrinamiento basico en el que se expongan
temas como las funciones y responsabilidades del TCP o la familiarizaciébn con las politicas y

procedimientos del explotador aerocomercial, entre otros.

El centro de capacitacion elegido para impartir este curso fue ASG Training Center. Sin embargo,
de acuerdo con la documentacién obtenida por la investigacion, los TCP realizaron en este centro
un curso tedrico-practico repetitivo, seguido de un curso correspondiente a la aeronave Boeing
737-800.

La instruccion repetitiva se encuentra definida en el Anexo Il a la Disposicion CRA N° 524/2001,
pero no asi en las RAAC. Esta condicion, que representa un desfasaje normativo, reviste especial
interés dado que sus contenidos difieren de los establecidos por las RAAC 64 y 121 para el curso
inicial de ingreso. Ademas, la instruccion repetitiva no incluye el mencionado adoctrinamiento
bésico.

2.3 Aspectos institucionales
Marco normativo para la certificacion de un operador de aviacion comercial regular

Para obtener el CESA y las correspondientes especificaciones de operacion en la Republica
Argentina, debe cumplirse con una serie de regulaciones que rigen el proceso de certificacion.

Para los operadores de aviacién comercial regular, estas regulaciones incluyen:
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o RAAC 119
o RAAC 121
o MAC-TAC.

De acuerdo con las RAAC 119, la certificacion de un explotador de servicios aéreos debe llevarse
a cabo conforme establece el MAC-TAC. Este documento, vigente desde el 2010, fijja un método
ordenado para el proceso de certificacion de forma tal de asegurar el cumplimiento de la
reglamentacion aerondutica y garantizar la seguridad operacional. Ademas, detalla las exigencias
que debera cumplir el solicitante una vez obtenido el CESA, en lo referente al adiestramiento del
personal y a la supervision de la seguridad operacional por parte de la ANAC.

La investigacion detectd que el MAC-TAC no hace referencia explicita a la gestién de la seguridad
operacional por parte del explotador de servicios aéreos. Ademas, en la némina de autoridades
requeridas para la certificacion no figura la necesidad de contar con un gerente de seguridad
operacional. Sin embargo, las RAAC 119 establecen que el titular de un CESA debe contar con
personal calificado de conduccién en diversas posiciones, entre ellas un director o gerente de

seguridad operacional.

Independientemente de ello, el marco normativo en la Republica Argentina no establece como
requisito implementar un SMS, en cualquiera de sus etapas, previo a la certificacion de un
explotador de servicios aéreos. De igual forma, tampoco requiere la aprobacién de un plan de

implementacién del SMS previo a la certificacion.

Requisitos de implementacion de un SMS para la certificacion de un operador de aviacién

comercial regular

Los SMS de los explotadores de servicios aéreos como Flybondi constituyen partes esenciales
para una efectiva gestion de la seguridad operacional, tanto por la propia empresa como por parte
del Estado. Un SMS funcional y eficaz mejora el desempefio en materia de seguridad operacional,
identificando peligros, recopilando y analizando datos, evaluando y mitigando constantemente el

riesgo implicito en las operaciones.

En la Republica Argentina, las RAAC 119 y el MAC-TAC no establecen de manera explicita la
necesidad de incorporar un SMS previo a la certificacion de un nuevo operador de aviacién
comercial regular. De igual forma, tampoco requieren la presentacion y aprobacion por la

autoridad aeronautica de un marco para el desarrollo e implementacion del SMS.
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Finalizado el proceso de certificacion, las RAAC 121 establecen que todo titular de un CESA
deberd implementar un SMS aceptable para la autoridad aeronautica. Ademas, la normativa indica
gue el plan de implementacion de este SMS deberd formularse de conformidad con los
lineamientos establecidos en el Documento 9859 de la OACI, incorporando el método de
implementacién por fases. Si bien la OACI establece periodos tentativos para la implementacion
de cada una de estas fases, el tiempo real dependera de la complejidad propia de cada sistema
aerondutico, las regulaciones vigentes y la estructura del explotador de servicios aéreos, entre

otros.

No obstante, el Documento 9859 establece que la certificacion inicial de un proveedor de servicios
por parte del Estado debe incluir la aprobacién del plan de implementacion del SMS de la
organizacion. Asimismo, indica que ciertos elementos de este plan se implementaran al momento

de la certificacion de la organizacion.

A diferencia de lo que sucede en la Republica Argentina, otros lugares como Canada, Estados
Unidos o la Uni6on Europea establecen en sus regulaciones que los SMS deben ser
implementados previo a la emision del equivalente al CESA —AOC- y la correspondiente
autorizacion de vuelo. Si bien los elementos de los SMS requeridos por las regulaciones varian
segun el Estado, existe un consenso sobre los cuatro componentes esenciales que deben

incorporar previo a la certificacion del operador:
e Politica y objetivos de seguridad operacional.
e Gestidn de riesgos de seguridad operacional.
e Aseguramiento de la seguridad operacional.
¢ Promocién de la seguridad operacional.

En este sentido, herramientas fundamentales como la notificacién voluntaria (y confidencial) de
seguridad operacional, la identificacion de nuevos peligros como resultado de cambios en el
entorno operativo y la instruccion del personal en seguridad operacional deben ser implementadas

por el solicitante del CESA y aceptadas por la autoridad aerondutica previo a la certificacion.

De acuerdo con la normativa argentina, los operadores de aviacion comercial regular deben
implementar un SMS. Sin embargo, no existen regulaciones que requieran que esta
implementacion, parcial o total, se lleve a cabo previo a la certificacién de un nuevo operador. Tal
es asi que la normativa vigente tampoco requiere la presentacion y aprobacién por la autoridad

aeronautica del plan de implementacién del SMS antes de la certificacion. En este contexto, es
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probable que las regulaciones argentinas necesiten una revision de sus contenidos en relacién
con la implementacion de los SMS, incorporando aquello que ya ha sido establecido por otros
Estados. En estos casos, los SMS constituyen una parte integral y requerida del proceso de

certificacion y eventual operacién de un explotador de aviaciébn comercial regular.

Supervisidn de la seguridad operacional de un contratista

Para el desarrollo diario de sus operaciones, los explotadores de servicios aéreos pueden recurrir
a terceros, practica habitual en la industria aeronautica. De acuerdo con el Anexo 19 y el
Documento 9859 de la OACI, no todos los contratistas deben contar con un SMS. Es competencia
del Estado, en este caso de la Republica Argentina, evaluar si las regulaciones vigentes son
efectivas y suficientes para mitigar los riesgos de seguridad operacional propios de este tipo de
actividades o, en caso contrario, si debe exigirse a los contratistas que cuenten con un SMS.

Aun cuando el contratista tenga 0 no su propio SMS, la seguridad operacional no puede delegarse
y es responsabilidad integra del explotador aerocomercial que lo contraté. Por ello, continda
siendo competencia del explotador la supervision del rendimiento en materia de seguridad
operacional de los servicios y/o productos proporcionados por el contratista. La investigacion
detectd que las regulaciones vigentes en la Republica Argentina no establecen requerimientos
explicitos de supervision y control sobre los terceros que brindan servicios a un explotador

aerocomercial.

Sistema de gestion de la seguridad operacional de Flybondi

Flybondi obtuvo el CESA el 10 de enero de 2018. Como todo explotador de servicios aéreos,
debia implementar un SMS. Para ello, la empresa desarroll6 un plan de implementacién que

consistia en cuatro etapas conforme establecian las RAAC 121 y el Documento 9859 de la OACI.

De acuerdo con la informacién provista por Flybondi, la fase 1 del SMS fue aprobada por la ANAC
el 26 de enero de 2018, el mismo dia que comenzaran con las operaciones de vuelo. Durante esta
etapa se estableci6 el plan de implementacién del SMS, la identificacion y coordinacion del equipo
encargado de ejecutarlo y la asignacion de responsabilidades en materia de seguridad
operacional. Ademas, como parte de esta etapa debian desarrollarse procesos de capacitacion y

mecanismos para la comunicacion de seguridad operacional.

Sin embargo, la investigacion detecté elementos correspondientes a esta fase que no estaban

constituidos al momento de la aprobacion por parte de la ANAC. Ejemplo de ello son los SAG,
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cuya funcién consiste en coordinar e implementar las estrategias de seguridad operacional en
toda la organizacién, que no se conformaron hasta después del accidente durante la

implementacién de la fase 2.

Flybondi dispone de un MSO y un PRE, ambos documentos esenciales para la gestién de la
seguridad operacional, visados por la ANAC en diciembre de 2017 y enero de 2018,
respectivamente. Ahora bien, en su mayoria los elementos contenidos en el MSO no se
encontraban implementados al momento del accidente. Herramientas de gestion como FOQA, los
programas de reportes no punitivos, las publicaciones de seguridad operacional o los indicadores
de rendimiento de seguridad operacional estaban descritos en el manual, pero se incorporarian en
fases posteriores. En cuanto al PRE, el personal de Flybondi no recibidé capacitaciéon al respecto
previo al accidente.

Entre enero y julio del 2018 los avances en la implementacion del SMS en Flybondi fueron
escasos debido a las reiteradas modificaciones que hubo en la GSO. Durante este periodo, un
total de tres gerentes diferentes estuvieron a cargo de esta oficina. Tanto es asi que, al momento
del accidente, el gerente de seguridad operacional llevaba menos de una semana en el cargo,
luego de aproximadamente dos meses sin una persona designada a tal fin.

En este contexto, es poco probable que se desarrolle y se mantenga un SMS que cumpla con los
objetivos de seguridad operacional establecidos por la empresa. Esta situacién resulta
especialmente critica en aquellas empresas como Flybondi, con un crecimiento sostenido durante

sus primeros meses de actividad.

Gestion del cambio

Desde que comenzd con las operaciones de vuelo hasta la ocurrencia del accidente, Flybondi tuvo
un rapido crecimiento como operador de aviacibn comercial regular. Durante este periodo, la
empresa incorporé cinco aeronaves Boeing 737-800 y, entre febrero y julio de 2018, se
guintuplicaron el nimero de operaciones realizadas y el de pasajeros transportados. En una
expansion de esta indole, se introducen cambios en la organizacion que deben ser gestionados

para minimizar su potencial impacto sobre la seguridad operacional.

La gestion del cambio es un requisito fundamental de todo SMS para evaluar sistematicamente los
cambios dentro de una organizacion. Los explotadores de servicios aéreos experimentan cambios
por diferentes motivos, por ejemplo, debido al crecimiento de la empresa o a modificaciones del
entorno operativo. Estos cambios tienen el potencial de introducir nuevos peligros en las

operaciones, con sus respectivos riesgos de seguridad operacional. Por ello, el SMS debe
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incorporar las herramientas necesarias que permitan identificar dichos peligros y posteriormente

elaborar estrategias de mitigacion sobre los riesgos de seguridad operacional resultantes.

Conforme el plan de implementacion del SMS de Flybondi, los procesos de gestidn de riesgos de
seguridad operacional se agregarian en la fase 3, incluyendo sistemas de recopilacion y analisis
de datos de seguridad operacional. Ademas, se incorporarian procedimientos de notificacion
voluntaria para la identificacion de peligros. Al momento del accidente, estas herramientas no

habian sido implementadas todavia por la empresa.

Asimismo, la investigaciébn no obtuvo evidencia acerca del desarrollo de un plan de accién que
estableciera como se implementarian los cambios en el entorno operativo, definiendo qué y
quiénes serian afectados. Ejemplo de ello fue la escala del Aeropuerto Internacional de Cataratas
del Iguazl, donde entre junio y julio existié un gran incremento de las operaciones, pero sin una
evaluacion objetiva acerca de las potenciales consecuencias en la seguridad operacional. En este
sentido, las deficiencias halladas en la escala eran experiencias locales de problemas

organizacionales.

Ahora bien, la seguridad de un explotador de servicios aéreos comienza con la supervision por
parte del Estado, cuyo objetivo es garantizar un nivel de seguridad operacional aceptable. Es
funcién de la ANAC supervisar en forma permanente a los explotadores de servicios aéreos para
asegurar que mantengan un nivel aceptable de cumplimiento reglamentario y que las actividades
relacionadas con la aviacion se llevan a cabo de forma segura; es decir, si un explotador se

encuentra en condiciones de prestar un servicio aéreo eficaz y seguro.

Esta evaluacion resulta especialmente critica en nuevos operadores de aviacidon comercial regular
como Flybondi. En un contexto de crecimiento sostenido durante sus primeros meses de
actividad, y con un SMS en pleno proceso de implementacién, resultaba fundamental que la
ANAC contara con un programa especifico para la supervision del rendimiento en materia de
seguridad operacional de la empresa. Este plan se encuentra definido en el MAC-TAC como “Plan
de vigilancia de pos-certificacién” aunque la investigacion no obtuvo registros de que fuera

ejecutado.
Interfaz entre el SMS de Flybondi y FlySeg S.A.

Al momento del accidente, Flybondi contrataba a la empresa FlySeg S.A. para la ejecucién de las
tareas de trafico y despacho operativo en diferentes aeropuertos, entre ellos el Aeropuerto

Internacional Cataratas del Iguaza.
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Conforme establece el apartado “Supervision de la seguridad operacional de un contratista”, la
normativa vigente en la Republica Argentina no requiere que empresas como FlySeg S.A.
desarrollen su propio SMS. Ademas, tampoco existen requerimientos taxativos de supervision y
control por parte de un explotador aerocomercial hacia las empresas tercerizadas que les brindan

servicios.

De igual forma, el explotador continta siendo el responsable en materia de seguridad operacional
de los productos y/o servicios que le proporcionan los contratistas. Asi pues, los peligros y riesgos
de seguridad operacional potencialmente introducidos por las actividades desarrolladas por los
contratistas deben ser considerados por el SMS del proveedor de servicios aéreos.

Por lo anteriormente expuesto, el SMS de Flybondi debia hacerse extensivo a todas aquellas
empresas que fueran contratadas con el fin de brindar servicios operativos y cuyas actividades
potencialmente afectaran la seguridad operacional. Esto se lograria generando una interfaz capaz
de abordar la identificacion de peligros, la evaluacién de riesgos y el desarrollo de acciones de
mitigacion correspondientes. En este sentido, tanto el MSO de Flybondi como el contrato con
FlySeg S.A. establecian que el ultimo garantizaria el cumplimiento de los procedimientos de
seguridad operacional elaborados por la aerolinea.

Al momento del accidente, el SMS de Flybondi se encontraba en proceso de implementacion de la
fase 2, con una GSO que hasta ese punto habia experimentado numerosos cambios dificultando
su labor. Ademas, segun el plan de implementacién, los procedimientos de identificacion de
peligros y gestion de riesgos se integrarian con los contratistas recién a partir de la fase 4. En este
contexto, por tanto, puede explicarse la ausencia en las escalas de herramientas indispensables
como un sistema de notificacién de seguridad operacional para la identificacion temprana de
peligros o procesos que garantizaran una comunicacion eficaz con otros niveles de la

organizacion.

Existen otros mecanismos para la deteccién de peligros como son las inspecciones o auditorias
de seguridad operacional. En general, los cambios en el entorno de trabajo local ocurren con
mayor frecuencia que aquellos a nivel organizacional. Por ello, es especialmente importante que
lugares de trabajo como la escala del Aeropuerto Internacional Catataras del Iguazi sean
supervisados en reiterados intervalos. Sin embargo, desde que FlySeg S.A. comenzara a brindar
sus servicios, ya fuera en la escala mencionada o a nivel organizacional, la empresa no recibio

inspecciones de seguridad operacional por parte de Flybondi.

La escasa interaccion del SMS de Flybondi con la empresa contratista FlySeg S.A. explica, en
gran medida, las deficiencias halladas por la investigacion en la escala del Aeropuerto
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Internacional Cataratas del Iguazu. El gran aumento en el nimero de operaciones de la escala, las
extensas jornadas laborales sin periodos de descanso adecuados y/o las deficiencias en el
entrenamiento del personal, son todas situaciones con potenciales consecuencias en la seguridad
operacional. Para una deteccién temprana de estos desvios operativos y el consiguiente
desarrollo de medidas de mitigacion especificas, resulta fundamental que el SMS del explotador

de servicios aéreos incorpore y evalle las actividades ejecutadas por el contratista.
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CONCLUSIONES

Conclusiones referidas a factores relacionados con el accidente

v~ Durante el inicio del despegue la aeronave experimenté un abrupto cabeceo
positivo no comandado que provocé el contacto de la zona ventral trasera del fuselaje

(tail strike) con la superficie de la pista.

v La distribucién de pasajeros a bordo de la aeronave no se correspondia con la

establecida por la planilla de despacho operativo confeccionada para el vuelo.

v La posicién del CG estaba en un rango comprendido entre el 38% y 40% de MAC al

momento del despegue.
v El CG de la aeronave se encontraba fuera de la envolvente de vuelo.

v" Al momento del accidente, Flybondi contrataba a la empresa FlySeg S.A. para la
realizacion de las tareas de trafico y despacho operativo en la escala del Aeropuerto

Internacional Cataratas del Iguaz.

v" El personal de trafico inform6 al despachante la distribucion de pasajeros en la
aeronave mediante una serie de fotos tomadas al monitor de check-in que fueron

enviadas por celular.

v" EI MOE de Flybondi no incluia un procedimiento especifico para la transmision de la
informacion entre las areas de trafico y de despacho operativo.

v El sistema informatico ARMS utilizado por despacho era independiente al sistema
Radixx empleado por trafico.

v~ Durante el proceso de despacho no se realiz6 un control visual de la distribucion de

los pasajeros, en discordancia con lo establecido por el MOE de Flybondi.

v No fue posible determinar las razones del desfasaje entre lo establecido por la
planilla de despacho operativo y la distribucion real de los pasajeros a bordo de la

aeronave.
v La habilitacién del despachante no cumplimentaba lo establecido por las RAAC 65.
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v La designacion de la jefa de tripulacion de cabina de pasajeros no cumplimentaba

lo establecido por el MOE de Flybondi.

v La tripulaciobn de cabina desconocia los potenciales peligros asociados a la

distribucion de pasajeros en la aeronave.

v La investigacion no obtuvo registros de una inspeccion de habilitacion de la escala
del Aeropuerto Internacional Cataratas del Iguazu previo al comienzo de las operaciones
el 26 de enero de 2018.

v Desde el comienzo de las operaciones hasta el dia del accidente, la ANAC realiz6
una sola inspeccion de la escala el 29 de junio. En ella s6lo se registrd6 que los

despachantes no habian cumplido con el vuelo de familiarizacién operativa.

v" Entre junio y julio de 2018, la escala contabiliz6 un incremento del 425% en el
numero de movimientos, pasando de 32 a 136 respectivamente. El vuelo del accidente se
correspondia con la operacién N° 70 del mes de julio.

v Entre junio y julio de 2018, se incorporé a la escala un despachante operativo y un
agente de trafico, aumentando el personal asignado a ésta de cinco a siete personas (un
jefe de base, dos despachantes y cuatro agentes de tréafico).

v Desde el comienzo de la prestacion de servicios, FlySeg S.A. no recibié auditorias o

inspecciones de seguridad operacional por parte de Flybondi.

v El tiempo de servicio efectuado por el despachante durante la semana previa al
accidente fue de 60 horas, incluyendo un total de 39 horas entre las 14:00 del 13 julio
hasta las 2:00 del 16 de julio. Tres de los turnos realizados en este periodo

comprendieron mas de 10 horas consecutivas de trabajo.

v El tiempo de servicio efectuado por el despachante del vuelo FO5111 no se

cumplimentaba con lo establecido por las RAAC 121.

v Las RAAC no establecen requisitos de tiempos de servicio y de descanso para los
jefes de base y personal de trafico debido a que no estan comprendidos como personal

aeronautico en la normativa vigente.

v Al momento del accidente, Flybondi estaba en proceso de implementacién de la
fase 2 del SMS.
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v Entre enero y julio del 2018 un total de tres personas diferentes estuvieron a cargo
de la GSO de Flybondi. Durante este periodo, la empresa estuvo aproximadamente dos

meses sin designar un gerente de seguridad operacional.

v~ Al momento del accidente, Flybondi no contaba con un programa para la

notificacion voluntaria de seguridad operacional.

v La investigacion no obtuvo registros de publicaciones de seguridad operacional

realizadas por la GSO antes del accidente.

v Al momento del accidente, el personal de Flybondi no habia recibido capacitacion

acerca del PRE.

v La normativa vigente no establece requisitos de instruccion en materia de seguridad
operacional para desempefar las funciones de jefe de base o trafico.

Conclusiones referidas a otros factores de riesgo de seguridad operacional

identificados por lainvestigacion

La investigacion identificd factores, sin relacién de causalidad con el accidente, pero con potencial

impacto en la seguridad operacional:

ISO

v El fabricante Boeing no fue notificado del cambio de configuracion en la cabina de
pasajeros de la aeronave LV-HQY. En consecuencia, el WBM no fue actualizado.

v El capitulo 6 “Peso y Balance” del Manual de Despacho de Flybondi, Volumen llI
del MOE, posee referencias y datos de la aeronave Boeing 737-200, aunque la empresa
opera el modelo Boeing 737-800.

v La envolvente incluida en el capitulo 7 “Generalidades” del Manual de Despacho de
Flybondi —Volumen Ill del MOE- y utilizada para determinar de forma manual la posicién

del CG en la aeronave LV-HQY es erronea.

v Al momento del accidente, Flybondi no brindaba instruccién especifica para la

transicion de TCP a jefe de cabina.

v Las RAAC no establecen requisitos para la transicion entre las funciones de TCP y

jefe de cabina.
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v La instruccion repetitiva incluida en la Disposicion CRA N°524/2001 —Plan de
instruccién para el personal miembro de la tripulacion de cabina de pasajeros— no se

encuentra establecida en las RAAC 64y 121.

v La instruccion inicial de ingreso establecida en las RAAC 64 y 121 no se encuentra
desarrollada en la Disposicion CRA N°524/2001.

v La investigacion no obtuvo registros del desarrollo y ejecucion del “Plan de

vigilancia de pos-certificacion” conforme establece el MAC-TAC.

v~ El MAC-TAC no posee una referencia explicita a la gestion de la seguridad
operacional por parte del explotador de servicios aéreos.

v Las RAAC no establecen requisitos de implementacion de un SMS previo a la

certificacion de un nuevo operador de aviacion comercial regular.

v Las RAAC no establecen requisitos de supervision y control sobre los terceros que
brindan servicios y/o productos a un explotador de servicios aéreos.
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4 RECOMENDACIONES SOBRE SEGURIDAD OPERACIONAL

41 AlaAdministracion Nacional de Aviacion Civil

RSO 1810
- Incluir entre los requisitos de certificacion de un operador de aviaciébn comercial regular la

necesidad de implementar un SMS previo a la emisién del Certificado de Explotador de Servicios

Aéreos.

RSO 1811

- Estandarizar procesos tendientes a asegurar que las inspecciones y habilitaciones realizadas por

la autoridad aeronautica se lleven a cabo segun lo establece la normativa vigente de referencia.

RSO 1812

- Introducir mecanismos de supervision y control sobre los terceros que brindan servicios y/o

productos a un explotador de servicios aéreos.

RSO 1813

- Estandarizar los requerimientos establecidos por las RAAC 119, RAAC 121 y MAC-TAC en

materia de certificacion de explotadores de servicios aéreos.

RSO 1814

- Actualizar los contenidos del plan de instruccion para el personal miembro de la tripulacion de
cabina de pasajeros incluido en la Disposicion N° 524, publicada por el Comando de Regiones
Aéreas en 2001.
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- Incluir en la normativa vigente la obligatoriedad de instruccibn en materia de seguridad

operacional para el personal que desempefa funciones de jefatura de base vy trafico.
4.2 A FB Lineas Aéreas S.A.

RSO 1816

- Completar una revision del Manual de Operaciones del Explotador para asegurar que la
informacion presentada es correcta y se ajusta a la realidad operativa de la empresa.

RSO 1817
- Implementar a la brevedad, como parte del Sistema de Gestién de la Seguridad Operacional, un

programa para identificar y gestionar los riesgos asociados a la fatiga del personal contratado y
subcontratado, incluyendo al que se desempefia en las escalas.

RSO 1818

- Implementar, con la maxima premura, un programa de capacitacion para todo el personal
contratado y subcontratado, a los fines de afianzar su conocimiento en materia de seguridad

operacional.

RSO 1819

- Adoptar las medidas necesarias para garantizar el acceso y la disponibilidad de las facilidades e

instalaciones que permitan un trabajo organizado, eficiente y seguro en las escalas.
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