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Aviacién Civi Consejo Técnico de Aviacion Civil
San José, 28 de abril del 2022 -1- CETAC-AC-2022-0439
Sefor
Ricardo Jiménez Paniagua
JEFE

UNIDAD DE ACCIDENTES E INCIDENTES AEREOS
Estimado serior:

Para su conocimiento, cumplimiento y ejecucion, procedo a comunicar la parte dispositiva
del articulo sétimo de la sesion ordinaria 26-2022, celebrada por el Consejo Técnico de
Aviacion Civil el 18 de abril del 2022.

ARTICULO. — 07 “Se conoce el oficio CETAC-AIA-OF-043-2022, del 31 de marzo del 2022, suscrito por el
sefior Ricardo Jiménez Paniagua, jefe de Unidad de Accidentes e Incidentes Aéreos, en el que remite el
proyecto de informe final del accidente de superficie de las aeronaves matricula N125DT y N253CX, bajo el
expediente CR-AS-P-01-2020.

Sobre el particular, SE ACUERDA:

Aprobar el proyecto de Informe Final (RAC-13.17.10.), del cual una copia serd enviada a los Estados y
organismos involucrados, invitandolos a que, lo antes posible pero en un plazo no mayor de sesenta (60) dias,
formulen sus comentarios relevantes y fundamentados en el informe, por lo que si este Consejo no recibe
comentarios en el tiempo establecido, aprobara el Informe Final y por medio de la Direccién General de
Aviacion Civil sera publicado en la pagina www.dgac.go.cr, con caracter publico (RAC-13.17.4).

Atentamente,
Fil do digital
KAROLTATIANA  [msscstansnieser
BARRANTES BOGANTES (FIRMA)

BOGANTES (F|RMA) E:oeglgg:l2022404.29 15:17:49

Karol Barrantes Bogantes
Jefe de Proceso Secretaria
CONSEJO TECNICO DE AVIACION CIVIL

Cc: Sr. Alvaro Vargas Segura / director general
Expediente
ALP*/ KBB

~
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ocurrido el 17 de febrero de
2020 en el Aeropuerto
Internacional Daniel Oduber
Quirés en el Canton de
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Informe Final: CR-AS-P-01-2020

Clasificacién del evento: Accidente de superficie.

Fecha del evento: 17 de febrero del 2020.

Lugar del evento: Aeropuerto Internacional Daniel Oduber Quirés, Cantén de Liberia, Provincia de
Guanacaste, Costa Rica.

Matriculas de aeronaves involucradas: N253CX y N125DT.

Advertencia

El presente informe final es un documento exclusivamente técnico, que solo podra utilizarse
para propdsitos de prevencién y en ninguna circunstancia para efectos judiciales o punitivos.
Consecuentemente, el uso que se haga de este informe final para cualquier propdsito distinto al
de la prevencién de futuros accidentes e incidentes aéreos asociados a la causa establecida,
puede derivar en conclusiones o interpretaciones erréneas.

Esta es la posicion de la Autoridad de Investigacion de Accidentes e Incidentes Aéreos del
Consejo Técnico de Aviacion Civil (AIA-CETAC), en atencién a las disposiciones de los RAC
13.3.1 y 13.8.6, del Gobierno de Costa Rica por la Ley No. 877 del 14 de Julio de 1947 y del
articulo No. 140, incisos 03 y 18 de la Constitucién Politica y ratificado por la Ley General de
Aviacion Civil No. 5150 del 14 de mayo de 1973, el Convenio de Chicago de 1944 y la Norma
3.1 del Anexo 13 al Convenio Sobre Aviacién Civil Internacional (OACI).

Objetivo

El objetivo de la investigacion de accidentes e incidentes de aviacion y del informe final es la
prevencion de accidentes e incidentes. El propdsito de la investigacién y del informe final, NO es
atribuir culpas o responsabilidades.

Elaborado por: Ricardo J. Jiménez | Revisado por: CETAC Aprobado por: CETAC
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Datos Generales de la Aeronaves

Matricula: N253CX (en operacion) N125DT (estacionada)
Tipo y modelo de la Cessna 750 Embraer 505
Aeronave:
N° de Serie: 750-0253 50500416
Afio de fabricacion: 2006 2017

Propietario:

NWW EXCEL Il INC

DT EQUIPMENT LEASING LLC

Lugar del incidente:

Aeropuerto Internacional Daniel
Oduber (MRLB)

Aeropuerto Internacional Daniel Oduber

(MRLB)

Fechay Hora local del
incidente:

17 de febrero de 2020

10:38 a.m. (16:38 U.T.C.)

17 de febrero de 2020

10:38 a.m. (16:38 U.T.C.)

Dafos personales:

Ninguno

Ninguno

Tabla 1.

Introduccién

La conduccién de la investigacion del accidente de superficie bajo el expediente CR-AS-P-01-2020 y la
emision del respectivo Informe final han sido efectuados por la Autoridad de Investigaciéon de Accidentes e
Incidentes Aéreos del Consejo Técnico de Aviacion Civil (AIA-CETAC), sin recurrir necesariamente a
procedimientos de prueba y sin otro objetivo que el de ayudar a la prevencion de los futuros accidentes e
incidentes aéreos.

Salvo indicacién en otro sentido, las recomendaciones que figuran en este informe se dirigen a las autoridades
reglamentarias del Estado al cual competen las cuestiones a las que se refieren las recomendaciones.
Corresponde a tales autoridades decidir las medidas que deben adoptarse.

Este informe utiliza hora local costarricense o zona horaria de Costa Rica correspondiente al tiempo universal
coordinado (UTC) - 6.

Titulo

Accidente de superficie ocurrido el 17 de febrero de 2020 en el Aeropuerto Internacional Daniel Oduber Quirés
en el Cantén de Liberia, Provincia de Guanacaste, Costa Rica, entre la aeronave privada Cessna 750
matricula N253CX y la aeronave privada Embraer 505 matricula N125DT.

Elaborado por: Ricardo J. Jiménez | Revisado por: CETAC Aprobado por: CETAC

Fecha: 31 de marzo del 2022 Fecha: 18 de abril del 2022 Fecha: 18 de abril del 2022
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Sinopsis

La aeronave matricula N253CX (Citation 750), al iniciar la operacién de rodaje desde su puesto de
estacionamiento y asistido por personal de tierra en la rampa de aviacion general del aeropuerto internacional
Daniel Oduber Quirds en Liberia, Guanacaste, colisiona su punta de ala (wing tip) izquierda con la punta del
ala derecha de la aeronave de matricula N125DT (Embraer 505) que se encontraba estacionada al lado
izquierdo del Citation.

La notificacion obligatoria del evento a la AlA se dio el dia del evento via telefonica por parte del encargado de
Operaciones DGAC ubicada en el aeropuerto internacional Daniel Oduber Quirds de Liberia, a la jefatura de la
AIA-CETAC en ese afio, puesto que desempefiaba el investigador Giovanni Villalobos Garcia.

La jefatura actual de la AIA-CETAC recae en el Cap. Ricardo José Jiménez Paniagua, quien ademas asume el
rol de Investigador encargado (lIC) por parte de la AIA-CETAC, que es la autoridad encargada de la
investigacién y de expedir el respectivo informe.

El accidente de superficie fue debidamente notificado a la FAA, la NTSB, OACI y a la direccion de ADREP el
02 de marzo del 2020.

Para la conclusién de este Informe final, los investigadores de la AIA-CETAC trabajaron de manera conjunta
con expertos AlG de la Gerencia Regional de Investigacion de Accidentes Aéreos (GRIAA).

Lista de Abreviaturas

AlA. Autoridad de Investigacion de Accidentes e Incidentes Aéreos.
CETAC. Consejo Técnico de Aviacion Civil.

DGAC. Direccién General de Aviacién Civil.

UTC. Tiempo Universal Coordinado.

Lista de Apéndices
No se presenta ningun apéndice.

Lista de Imagenes

Imagen 1. Vista general tomada del video del domo de seguridad del Aeropuerto. Pagina 8.

Imanen 2. Dafios presentes en la punta de ala izquierda del N253CX.

Imagen 3. Dafos presentes en la punta de ala izquierda del N253CX.

Imagen 4. Dafos presentan en el wingtip derecho del N125DT.

Imagen 5. Dafos presentan en el wingtip derecho del N125DT.

Imagen 6. Plano de estacionamiento y atraque de aeronaves del aeropuerto Internacional Daniel Oduber
Quirds en Liberia.

Imagen 7: Sefalizacién horizontal de la plataforma para aviacion general del aeropuerto Internacional Daniel
Oduber Quirds en Liberia.

Imagen 8: Indicaciones del AIP para estacionamiento de aeronaves de aviacién general en la plataforma al
costado norte del aeropuerto Internacional Daniel Oduber Quirés en Liberia.

Imagen 9: Posicién de las aeronaves involucradas en la plataforma para aviacién general.

Imagen 10: Marcas dejadas en el extradds del N253CX.

Elaborado por: Ricardo J. Jiménez | Revisado por: CETAC Aprobado por: CETAC
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Imagen 11: Abolladura borde de ataque del N253CX.

Imagen 12. Marcas dejas en intradés del N125DT.

Imagen 13. Alojamiento de luz estroboscépica del N125DT.

Imagen 14. Posicion final de las aeronaves.

Imagen 15. Vista de frente de las punteras de alas que colisionaron.

Imagen 16 (grupo). Secuencia de imagenes obtenidas del video de seguridad.

Imagen 17. En el tiempo 10:35:28 antes de la colision.

Imagen 18. En el tiempo 10:35:30 préximo a colisionar.

Imagenl9. En el tiempo 10:35:31 Después de la colision.

Imagen 20. Sefiales de personal de tierra a la cabina - Giro a la izquierda - Manual Aero-servicios.
Imagen 21. Sefales de personal de tierra a la cabina — Giro a la derecha — Manual Aero-servicios.

Lista de Tablas

Tabla 1. Datos Generales de la Aeronaves.

Tabla 2. Lesiones personales aeronave matricula N253CX.
Tabla 3. Piloto de la aeronave matricula N253CX.

Tabla 4. Personal de rampa.

Tabla 5. Informacién sobre la Aeronave N253CX.

Tabla 6. Informacién sobre el lugar del accidente.
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1. INFORMACION SOBRE LOS HECHOS

1.1 Resena del vuelo

El lunes 17 de febrero de 2020, la aeronave privada con matricula N253CX se encontraba estacionada en la
plataforma para aviacion general del Aeropuerto Internacional Daniel Oduber Quirés (272 ft ASL), en Liberia,
Guanacaste, Costa Rica, a la derecha de la aeronave privada con matricula N125DT. El piloto, Unico ocupante
de la aeronave N253CX, luego de tener la autorizacién de rodaje a las 10:38 a.m. (16:38 U.T.C.)
aproximadamente, para realizar su vuelo hacia el Aeropuerto Urbano Charles B. Wheeler, también conocido
como Aeropuerto Urbano de Kansas City (KMKC), inicié el rodaje bajo la guia del sefialero; durante la
maniobra para salir de su posicion de estacionamiento golped con la puntera del ala izquierda a la punta del
ala derecha de la aeronave N125DT que se encontraba estacionada a su izquierda. Las dos aeronaves

resultaron con dafios en sus respectivos “wing tips”.

El incidente ocurrié de dia y con buenas condiciones de visibilidad.

17-02-2020 Mon 10:35:27

Predef 10

Imagen 1. Vista general tomada del video del domo de seguridad del Aeropuerto.

Nota: A los fines de estandarizar la hora del incidente se tomd la hora oficial de la comunicacion del piloto para

solicitar autorizacion para rodaje 10:38 hora local (16:38 UTC).

Elaborado por; Ricardo J. Jiménez

Revisado por: CETAC Aprobado por: CETAC
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1.2 Lesiones Personales

Aeronave matricula

N253CX

Victimas fatales 00 00 00 00
Lesiones graves 00 00 00 00
Lesiones leves 00 00 00 00
Personas ilesas 01 00 01 01

01 00 01 01

Tabla 2. Lesiones personales aeronave matricula N253CX.

Nota: Ni el sefialero que prest6 asistencia ni el piloto de la aeronave N253CX sufrieron lesiones.

1.3 Dafios sufridos por las aeronaves

1.3.1 Aeronave N253CX

Se observaron dafios en la punta del ala izquierda, una abolladura de unas 4 pulgadas en el borde de ataque
cerca de la punta, rayones varios y el cobertor acrilico de las luces de posicion quebrado.

Imagenes 2 y 3. Dafos presentes en la punta de ala izquierda N253CX.

Elaborado por; Ricardo J. Jiménez

Revisado por: CETAC

Aprobado por: CETAC

Fecha: 31 de marzo del 2022
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1.3.2 Aeronave N125DT

Se observaron dafios en la puntera de ala derecha y extremo del alerén del mismo lado por el impacto
(outboard tip), asi como rayones en la pintura en el area del winglet.

Imagenes 4 y 5. Dafios presentan en el wingtip derecho del N125DT.

1.4 Otros dafos

No hubo

1.5 Informacién sobre el personal

1.5.1 Piloto de la aeronave matricula N253CX.

Licencia
Género del Piloto Masculino
Nacionalidad USA
Edad 67 afios
Tipo de Licencia ATP Airline Transport Plot
No. Licencia 3320763
Pais emisor USA
Fecha de expedicion 04 Julio 2017

Habilitaciones

Monomotores y Multimotores Terrestres CE-
500, CE-510S, CE-525S, CE-560XL, CE-
650, CE-750, EMB-145

Limitaciones

S/D

Total de horas de vuelo

S/D

Certificado Médico Aeronautico

Tipo de certificado medico S/D

Fecha de vencimiento S/D

Total, de horas de vuelo S/D

Elaborado por: Ricardo J. Jiménez | Revisado por: CETAC Aprobado por: CETAC
Fecha: 31 de marzo del 2022 Fecha: 18 de abril del 2022 Fecha: 18 de abril del 2022

9




Cddigo: CR-AS-P-01-2020

Denominacion: Informe final

Dependencia: Autoridad de Investigacion de Accidentes e

Incidentes Aéreos (AIA-CETAC)

cetlac

Aviacion Civil Pagina: 10 de 31

Edicién: Edicion Original, 2021 / Rev. 00

Rige a partir del: 18 de abril del 2022.

Tabla 3. Piloto de la aeronave matricula N253CX.
Nota: Al arribo de los investigadores de la AIA-CETAC al lugar del incidente, el piloto se habia retirado del sitio.

1.5.2 Personal de rampa

Datos personales

Género del Sefialero Masculino
Nacionalidad Costarricense
Edad 26 afios
Experiencia 1 afio

Ultima capacitacion 11/09/2019

Tabla 4. Personal de rampa.

Nota: A los efectos de las Regulaciones de Aviacién Civil de Costa Rica (RAC), el personal que cumple las
funciones en rampa no necesita Licencia de Personal Técnico Aeronautico.

1.6 Informacién sobre la Aeronave

1.6.1 N253CX
AERONAVE N253CX
Célula
Marca Cessna
Modelo Cessna 750
NUm. de fabricacion 750-0253
Matricula N253CX
M.T.O.W. 16,375 kg (36,100 Ib)
Propietario NWW EXCEL Il INC
Envergadura 19,39 metros (63.6” pies)
Certificado de aeronavegabilidad

Numero ODARF1001297?
Tipo TRANSPORTE
Fecha de expedicién 27/MAR/2006

Motores
Marca ROLLS ROYCE
Modelo AE3007C1
Potencia 6,764 pounds of thrust each
Numero de serie S/ID
Ultima revision S/D

Tabla 5. Informacién sobre la Aeronave N253CX.
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1.7 Informacion meteorolégica
No es relevante.

1.8 Ayudas ala navegacion
No aplica.

1.9 Comunicaciones
Las comunicaciones se realizaron en frecuencia de control terrestre 121.7 MHz del Aeropuerto Intr. Daniel
Oduber Quirds. A las 16:38 UTC el piloto se comunicé en dicha frecuencia y solicitd instrucciones de rodaje a
la pista en uso (RWYO07). Posteriormente a las 16:42 UTC el piloto comunicé al control terrestre que cancelaba
su plan de vuelo por mantenimiento, en esta comunicacion no informé que la aeronave habia protagonizado un

incidente en plataforma.

1.10 Informacion sobre el lugar del incidente

1.10.1 Aeropuerto

Nombre del aer6dromo Aeropuerto Internacional Daniel Oduber Quirés
(MRLB)

Distrito: Liberia

Canton: Liberia

Provincia: Guanacaste

Coordenadas: 10°35736.22596” N 085°32°40.13232" W WGS84

Ciudad o poblado mas cercanol.: Guardia y Santa Ana

Propietario o explotador CORIPORT (Lado Terminal) y DGAC (Lado Aéreo)

Longitud/ancho/ 2747 metros x 45 metros

Tipo de pista y condiciones Designacion THR, TDZ, eje, borde extremo de pista,

segun corresponda, sefialados e iluminados TWY,
material Asfalto

Superficie y resistencia de la plataforma: Asfalto/Concreto Resistencia: B747-100 no se aplica
PCN Largo: 639.5 metros.
Ancho: 128.5 metros 2 Ancho,

Superficie y resistencia de las calles de rodaje: Asfalto Todas las calles de rodaje: 25 metros,
excepto calle de rodaje Charlie: 23 metros.

Tabla 6. Informacion sobre el lugar del accidente.

1.10.2 Infraestructura del Aeropuerto

El Aeropuerto de Liberia cuenta con una plataforma de pavimento flexible utilizada para aviacion general (ver
imagen 1.), al sur de esta se encuentra una calle vehicular demarcada y en forma paralela se encuentra la
calle de rodaje alfa y posteriormente la pista activa, y al costado noreste se encuentra la plataforma principal
de pavimento utilizada para las operaciones de aviacién comercial.

Elaborado por: Ricardo J. Jiménez | Revisado por: CETAC Aprobado por: CETAC
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Imagen 6. Plano de estacionamiento y atraque de aeronaves del aeropuerto Internacional Daniel Oduber

Quirds en Liberia.

La investigaciéon pudo constatar que, la plataforma donde se produjo el incidente (plataforma para aviacion
general) carecia de sefalética horizontal tanto de las lineas eje de rodaje como de las posiciones de
estacionamiento, que aseguren el desplazamiento de las aeronaves en el area de maniobras con la

separacion libre de obstaculos.

Imagen 7. Sefalizacion horizontal de la plataforma para aviacién general del aeropuerto Internacional Daniel

Oduber Quirds en Liberia.
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En el AIP, MRLB AD 2.12 menciona en el punto 2, como se debera realizar el estacionamiento en plataforma
para aviacion general.

Posterior al atraque de la aeronave las empresas de despacho aéreo deberdn contar con barras remolcadoras para cada tipo
de aeronave que so asista cuando aplique, en caso de aeronaves de aviacion general deberdn asegurar quo sus respectivas
calzas de seguridad estén colocadas

No se permitra el atraque 0 estacionamiento de aeronaves en las zonas de seguridad de bomberos demarcadas en la parte
oeste de la plataforma

2. Zona de estacionamiento para aeronaves pequefas (Aviacion general)

Las aeronaves de hélice, turbohélice (aviacion general) y turbinas deben estacionar en la plataforma al costado
norte, procurando estacionar la aeronave en posicion de salida, previa coordinacion con la Unidad de
Operaciones Terrestres del aeropuerto lado aéreo (DGAC)

3. Zona de estacionamiento para helicopteros

No existe una zona de estacionamiento exclusiva para helicopteros. Los helicopleros se estacionan donde se
lo indique el personal de la unidad de Operaciones Terrestres en coordinacion con el personal de Control de
Transito Aéreo.

AIRAC AMDT No.27 AIS/MAP

Imagen 8. Indicaciones del AIP para estacionamiento de aeronaves de aviacion general en la plataforma al
costado norte del aeropuerto Internacional Daniel Oduber Quirés en Liberia.

El movimiento de aeronaves y asignacion de las posiciones para el estacionamiento de estas en la plataforma
para aviacion general se programaban en base al espacio disponible y al tiempo que iban a permanecer en la
misma.

1.11 Registradores de vuelo
No aplica.

1.12 Informacion sobre el impacto de las aeronaves
Las aeronaves que protagonizaron el evento estaban estacionadas en la plataforma para aviacion general al
costado sur oeste del Aeropuerto, en posicion de salida (en las coordenadas geograficas N°10”35 "55,32”

Norte, 085°32 "16,48” Oeste), con una orientacion final hacia el este (070° Este aproximadamente) y con el
empenaje hacia el oeste de la terminal (imagen 9.).
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ANV N125DT

ANV N253CX

Calle de circulacion
vehicular

Imagen 9: Posicion de las aeronaves involucradas en la plataforma para aviacion general.

La aeronave Embraer-505, matricula N125DT se encontraba estacionada a la izquierda de la aeronave
Cessna 750 matricula N253CX. Por las marcas dejadas, transferencia de pintura en el extrados del ala del
Citation y del intradés del Embraer, podemos establecer que el Cessna en su trayectoria de avance embistio
con el borde de ataque de la punta del ala izquierda a la parte inferior del alojamiento de la luz estroboscopica
del Embraer y posteriormente el plano del Citation paso por debajo del ala del Embraer rozando el intradés y

ocasionando dafios en el extremo del alerén derecho de esta.
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Imagen 10. Marcas dejadas en el extradés del N253CX.

Imagen 11. Abolladura borde de ataque del N253CX.

Imagen 13. Alojamiento de luz estroboscépica del N125DT.

Elaborado por; Ricardo J. Jiménez
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Posicién post impacto

Se verificd que la distancia medida desde el tip del ala derecha del N253CX hasta el borde de la calle vehicular
era de 0.70 metros y la distancia medida desde el tip del ala derecha de la aeronave N125DT hasta donde
inicia el borde de la calle vehicular era de 18.70 metros. Mientras que la distancia entre la puntera del ala
izquierda del Cessna 750 (N253CX) hasta donde inicia el borde de la calle vehicular que comunica con la calle
de rodaje Alfa era de 18.70 metros (esta medida fue tomada perpendicularmente hacia la calle vehicular) a
pesar de que esta aeronave tiene una envergadura de 19.39 metros, tenemos que considerar que el eje
longitudinal de la aeronave no era paralelo a la calle vehicular.

N253CX

-r_ N125 DT

18.70 mts. hacia el borde de la calle vehicular

***De la punta del ala derecha de la aeronave N235CX hasta el borde de la calle vehicular

Imagen 14. Posicion final de las aeronaves.

La separacién longitudinal entre las punteras de alas de ambas aeronaves afectadas por el incidente post
impacto era de 2.36 metros, ademas se pudo observar que las punteras estaban alineadas una detras de la
otra.

Elaborado por: Ricardo J. Jiménez | Revisado por: CETAC Aprobado por: CETAC
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Imagen 15. Vista de frente de las punteras de alas que colisionaron.

1.13 Informacién médicay patoldgica

No se detectd evidencia médico-patoldgica del piloto y del sefialero relacionado con el incidente.
Al operario de rampa involucrado en el evento se le realizo un examen toxicologico, siendo el resultado
negativo, respecto al piloto no se encontraba en el sitio del suceso por lo cual no se le solicito el examen

correspondiente.
1.14 Incendio
No aplica
1.15 Supervivencia

No aplica

1.16 Ensayos e investigaciones

La investigaciéon del incidente est4 basada en la informacién obtenida de entrevistas al personal involucrado y
diferentes evidencias como reportes de rutina, video de plataforma y dafios en la aeronave.

1.16.1 Antecedentes del estacionamiento en plataforma para aviaciéon general

Segun la informacion y evidencias obtenidas, el dia 16 de febrero de 2020, dia previo al incidente de
superficie, la aeronave N253CX, ingreso a rampa a las 17:01 hora local de acuerdo con las instrucciones del
control terrestre. La misma fue asistida para su estacionamiento, que la posicioné a la derecha de la aeronave
N125DT. Conforme a lo manifestado por el personal que asistieron en el estacionamiento a la aeronave, la
misma habia quedado a la par, pero un poco metida con lo cual seria dificil la salida.

Elaborado por; Ricardo J. Jiménez
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1.16.2 Entrevistas

Segun dichos del personal que se encarga del estacionamiento de las aeronaves en la plataforma para
aviacion general, mantienen la separacion entre aeronaves de 1, 2 o 3 metros, pero no es una constante. Esto
dependera de la ocupacion, del espacio disponible, el tiempo que van a pernotar y la disponibilidad de
personal.

El personal que asistio en el estacionamiento a la aeronave N253CX el dia 16/feb/2020 entre las 17:01 y las
17:05 hora local ( 23:01-23:05 UTC) y que ésta fue dirigida hasta su posicién de parqueo por medio de sefiales
manuales en coordinacion con un alero que asistia al sefialero desde el ala izquierda de la aeronave, quien le
da aviso de que el ala izquierda de la aeronave N253CX no pasaba ya que se encuentra muy cerca de la
punta de ala derecha de la aeronave N125DT que se encuentra parqueada en esa posicion, por lo que se le
indica al piloto por medio de sefiales que pare la aeronave la cual se esta desplazando por sus propios
medios, quedando la punta de ala del N253CX unos 4 a 5 metros por detras de la puntera del N125DT, segun
relato del alero en la operacion.

Segun lo manifestado por el sefialero, en el momento del incidente, este realizé las sefiales de mano al piloto
de la aeronave N253CX correspondiente a que hiciera un giro hacia la derecha y en ningin momento indicé
gue avanzara en linea recta. Ademas, agreg6 que la asistencia la realizé solo sin la asistencia de los sefaleros
de puntera de ala y que desde la posicion en la que impartia las indicaciones no tenia buena visibilidad de
todos los angulos.

El piloto en su entrevista, via mail y transcripcion realizada por personal de la AlA, dijo:

“Durante la operacion de rodaje desde la rampa de aviacion general y ubicada en el puesto de
estacionamiento, bajo la guia del personal de tierra, la aeronave N253CX Citation 750 que se preparaba para
iniciar el despegue, golped la punta del ala izquierda de la aeronave de matricula N125DT Embraer 505
aparcado junto a la Citation 750, dafiando el ala derecha, bisagras y ala. Ambos aviones resultaron dafiados
en las puntas de las alas...”

1.16.3 Comunicaciones

Se pudo establecer que no hubo comunicaciones a través de un canal de radio frecuencia entre el piloto de la
aeronave y el sefialero asignado que debia guiar la salida de la aeronave. La Unica comunicacion fue a través
de sefiales manuales/visuales estandarizadas a cargo del personal de rampa.

También, se pudo saber que el dia del incidente no hubo un briefing previo entre el sefialero y piloto de la
aeronave, para evaluar la situacion referente al estacionamiento de la aeronave y la maniobra de salida que
asegurara la separaciéon de ambas punteras durante el inicio del rodaje.

1.16.4 Video del Domo de seguridad en rampa

En la vista general tomada del video del Domo de seguridad del Aeropuerto, ubicado en la rampa de aviacion
general, se aprecio la orientacion de las aeronaves estacionadas hacia el Noroeste y el momento en que la
aeronave N253CX, inicio su rodaje desde su posicién en forma autbnoma y las indicaciones impartidas por el
sefalero o “guia Marshall’ , 3 segundos después el N253CX embistié con la puntera de ala izquierda a la
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puntera de ala derecha del Embraer, posterior a esto el Citation detiene su marcha. Consecuente a esta
colision se pudo observar un ligero movimiento en la aeronave Embraer estacionada al momento del impacto.

Ademas, se verific que la aeronave N253CX fue asistida solo por el sefialero de mano (Marshall), no habia
sefialeros de puntera de ala colaborando en la asistencia. En el video se pudo observar las sefias de mano
gue hizo el sefialero, sin embargo, en el segundo 26 y 27 las imagenes no permiten establecer con cierto
grado de certeza cuales fueron las indicaciones, no asi en el segundo 28 haciendo la indicacién de avance y
en el segundo 29 de giro a la derecha.

17-62-2020 Mon 10:35:27
17-02-2020 Mon 10:35:26

No se pudo establecer la sefial de mano

Foto No. 10 Foto No. 11
17-02-2020 Mon 10:35

17-62-2620 Mon 10:35:30

fe

Sefial de avance El sefialero o “guia marshall” se agacha
Foto No. 12 Foto No. 13
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17-02-2020 Mon 10:35:31

Momento del Impacto
Foto No. 14

17-02-2020 Mon 10:35:33

Posicion final

Foto No. 15

Imagen 16 (grupo). Secuencia de imagenes obtenidas del video de seguridad.

Secuencia de eventos:

Imagen 17. En el tiempo 10:35:28 antes de la colisién.
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Imagen 18. En el tiempo 10:35:30 proximo a colisionar.

Imagenl19. En el tiempo 10:35:31 Después de la colision.

1.16.5 Normas y procedimientos

En la RAC 14.225 Plataformas en el punto (f) especifica la separacion minima entre aeronaves
Margenes de separacion en los puestos de estacionamiento de aeronave
() Un puesto de estacionamiento de aeronaves debe proporcionar los siguientes margenes minimos de

separacion entre la aeronave que entre o salga del puesto y cualquier edificio, aeronave en otro puesto de
estacionamiento u otros objetos adyacentes:

Letra de clave Margen
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A 3m
B 3m
C 45m
D 75m
E 75m
F 75m

De presentarse circunstancias especiales que lo justifiquen, estos margenes pueden reducirse en los puestos
de estacionamiento de aeronaves con la proa hacia adentro, cuando la letra de clave sea D, E o F:

(1) entre el edificio terminal, incluido cualquier puente fijo de pasajeros y la proa de la aeronave; y

(2) en cualquier parte del puesto de estacionamiento equipado con guia azimutal proporcionada por algun
sistema de guia de atraque visual.

Conforme esta informacién se clasificaria la aeronave con la letra B, por lo que corresponde un margen
minimo de separacién entre ambas aeronaves de 3 metros, tampoco existe una demarcacién en el pavimento
gue ayude a cumplir con esta distancia minima de separacidon entre aeronaves en otro puesto de
estacionamiento u objetos.

Manual de Operaciones Aeroportuarias del Aeropuerto Internacional Daniel Oduber MOA 7M25 AIDO
(Documento 7M25) lado aéreo otorgado por la autoridad y disponible en la pagina de la DGAC.

En el punto 2.2 del Documento 7M25, Rodaje, remolque e inicio de motores dice:

“...Inciso 2. El piloto al mando y el personal terrestre de apoyo de la aerolinea debe tomar las maximas
precauciones para evitar situaciones peligrosas y/o riesgosas que originen dafios a terceros durante la puesta
en marcha de motor y posterior rodaje. En esta operacion, se deben considerar especialmente la cercania de
edificios, aeronaves en las proximidades en fases de embarque o desembarque de pasajeros y/o carga,
circulacién de vehiculos, equipos de apoyo y del transito eventual de peatones...”

“...Inciso 3. El SUPERVISOR DE OPERACIONES AEROPORTUARIAS velara porque las maniobras en tierra
para la llegada de aeronaves a los puestos de estacionamiento en plataforma se ajusten a los métodos de
seguimiento de las lineas guia que se encuentran sefializadas en la superficie...”.

“...Inciso 6. Es responsabilidad de las empresas de Servicio en tierra, realizar la coordinacion con los
Supervisores de Operaciones Rampa para el desplazamiento de las aeronaves que vayan a utilizar un puesto
de estacionamiento o procedan a retirarse del aeropuerto...”

En el MOA 2.3.1 Procedimientos operacionales en las posiciones de estacionamiento de aeronaves

Si bien es cierto es responsabilidad del operador aéreo y de la empresa que éste contrate, para que le brinde
el servicio de asistencia en tierra, el velar por que las operaciones que se desarrollan dentro del perimetro de
seguridad de su aeronave se realicen de una manera segura, El SUPERVISOR DE OPERACIONES
AEROPORTUARIAS o su designado, realizard inspecciones constantes para verificar que:

El personal responsable y necesario para la atencion inicial, de la aeronave en la posicion de estacionamiento
se ubique en el lugar, antes de la llegada o salida de esta a la posicién asignada. Posterior a la salida de la
aeronave, el responsable de la asistencia en tierra de la aeronave debera de mantener personal pendiente del
despegue de la aeronave, en caso de que por alguna eventualidad ésta requiera regresar a una posicion de
estacionamiento.
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Que se cumpla con el procedimiento de ingreso y salida de la aeronave a la posicién de estacionamiento
acorde con los marshalling de cada aerolinea.

Que en la posicion de estacionamiento se ubique solo el equipo necesario que sera utilizado para la atencién
de la aeronave, de acuerdo con el marshalling plan de la aeronave.

El Operador del aeropuerto del lado aéreo, por medio de sus inspectores de rampa, determinara la utilizacion
de la plataforma para aviacidn general; asignara las posiciones de estacionamiento de aeronaves, y este
personal estara facultado para establecer los sitios de parqueo de las aeronaves, helicopteros y otras
modalidades.

En el punto 2.3.1 Manual de Operaciones y Procedimientos de la empresa Aeroservicios (Ground Handling
services) (Parte B, Procedimientos de Operacion, servicios de apoyo a la aeronave en rampa, subparte C,
revision 3, fecha: 09/10/2017)

De acuerdo con el Manual de Operaciones de la empresa prestadora de servicios en tierra (nota: se consulté
la aprobacién del Manual ante la oficina de operaciones aeronauticas de la DGAC, quienes confirman que en
cumplimiento al RAC SEA ante esa oficina, la empresa prestadora de servicios Especializados de Aerédromo
cuenta con el certificado CO-DE/AT/-003 y la carta de aprobacién férmula 7F97).

Segun el Manual de Procedimientos de Operacion - Servicios de Apoyo a la Aeronave en Rampa — Capitulo 2,
en el punto 2.1.5.2 Procedimientos de sefiales de mano en rampa, dice:

Los responsables de ejecutar la sefalizacion estandar a las aeronaves, se llaman SENALADORES o
sefialeros y son los que tienen la responsabilidad de la seguridad en la operacién de movimiento de una
aeronave. Estos deberan ser asistidos por dos sefialeros (asistentes) en punta de alas y por ninguna razon
debe obviarse este procedimiento.

1.16.6 Capacitacién del personal de rampa

En cuanto a la capacitacién, la empresa Aero servicios aporté un registro de capacitacién, en la que se
observo que el sefalero involucrado en el suceso participé en la capacitacion en diferentes materias, con
varias tematicas, tales como: Apoyo de la aeronave en rampa, generalidades lado aéreo, retro-empuje y
remolque, atencién de derrames, abastecimiento de combustible, FOD, control de fuegos, operacién de
vehiculo y equipo de rampa y conduccion en rampa, para un total de nueve materias, todas anotadas el dia
11/09/2019. En dicho registro no figura la duracién y contenido en cada tema.

Durante la investigacion verifico que en las Regulaciones de Aviacion Civil (RAC) no habia establecido un
programa estandarizado de capacitacion para el personal de rampa que deban cumplir los proveedores de
servicios de rampa.

1.16.7 Informacién de los servicios brindados por personal de tierra (SOA’s) de la administracion AIDO
el (Rampa D.G.A.C))

Por parte de los servicios brindados por SOA’s de rampa de la administracién del Aeropuerto de Liberia Lado
Aéreo (D.G.A.C.), segun horario le correspondia a tres funcionarios el turno; sin embargo, segun reporte de la
administracién, al ser una operacion atendida por una empresa de despacho (Aero Servicios), no siempre se
contara con personal de la administracion a la hora de cada operacion; sea entrando o saliendo. Puesto que,
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previamente se coordina con cada handling ya sea para asignar espacio para estacionar o detalles respecto a
la salida de una aeronave.

Segun registros del dia, hubo 8 vuelos operando en las 10:36 am (hora local) y las 12:00 m.d.: Air Canada,
Sunwuing, Delta, Sansa, Sansa, N600LY, N555MSM y P3 (Embajada USA).

1.17 Informacién Organicay de Direccion
Los Servicios del aeropuerto son brindados por:

(Lado Terminal) CORIPORT (concesionario privado) y Lado Aéreo especificamente los servicios en tierra son
brindados por el Estado (Rampa de la D.G.A.C.)

Los Servicios en Tierra o ground handling fueron brindados por la Empresa Aeroservicios AS, S.A,
prestadora de Servicios Especializados de Aer6dromo que cuenta con el Certificado CO-DE/AT/-003.

La empresa Aeroservicios presta los siguientes servicios: Apoyo antes del vuelo, Apoyo en vuelo, Apoyo en
tierra, Apoyo a los vuelos charter y Arreglos para los pasajeros.

1.18 Informacién adicional

1.18.1 Normativa General y Procedimientos

Segun entrevistas efectuadas a todos los involucrados en el evento, se encuentra que ninguna de las
dependencias publicas o privadas cuenta con normativa y/o procedimientos estandarizados, que permitan
asignar la posicion de la aeronave en la plataforma de aviacion general con una separacién especifica
estandar de acuerdo con el tipo y peso de la aeronave. Las posiciones de estacionamiento se asignan de
acuerdo con el espacio disponible y el tiempo que van a pernotar.

1.18.2 Copia de los reportes realizados por diferentes dependencias
Reporte del incidente de Rampa de la DGAC

“..Al ser las 16:36, se observa la aeronave N253CX detenida en una posicién inusual al momento de su salida
de la plataforma del AIDOQ. Se procede a llamar al Ground Handler para averiguar la situacion y la sefiorita,
confirma el impacto del ala izquierda con el ala del N125DT que también estaba en la plataforma. Se llama a
los compafieros de Operaciones Aeronauticas para solicitar la informacién requerida, se desplazan los
comparfieros a la plataforma a verificar el area del incidente y se notifica al administrador del Aeropuerto...”
Accion correctiva: se comunica el incidente al personal del ADS, quienes asisten al N125DT e informan al
piloto quien hace presencia luego a la plataforma.

Reporte ATC DGAC

“...1638 UTC La aeronave N253CX llama a la frecuencia de control terrestre para solicitar instrucciones de
rodaje a la pista en uso (RWY 07), minutos después al iniciar el rodaje la aeronave en cuestion se detiene.
1642 UTC el piloto de la aeronave N253CX reporta mediante la frecuencia 121.7 MHZ, que va a cancela el
plan de vuelo de salida, por mantenimiento.

1645 UTC Nos reporta Marvin de la Rampa que efectivamente la aeronave en cuestion se queda por
mantenimiento debido a una colisién en la rampa con otra aeronave matricula N125DT.
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Inicialmente desde la torre solo se observa que aparentemente el choque fue ala con ala en la rampa, no se
nos dio mas detalle de /a situacion...”

1.18.3 Manual de Operaciones y Procedimientos de Aero-servicios - Parte B — Procedimientos de
Operacidn Servicio de Apoyo a la Aeronave en Rampa (Subparte C) numeral 2.1.5.2.1 -Sefiales de personal
de tierra a la cabina- (pag. 11 de 59 y pag. 12 de 59).

Las imagenes del sefialero que ilustran no tienen indicaciones de flechas, para las direcciones hacia donde se
mueven las manos. (Para una mejor comprensién del usuario). Se identificaron errores en la descripcién de las
instrucciones como ser: Gire a la izquierda y Gire a la derecha, tienen el mismo contenido en la instruccion a
seguir, entre otras.

Gire a la izquierda:

Levantar el brazo derecho y mantenerlo a la altura de la cabeza,
moviéndolo reiteradamente de adelante hacia a atras, el brazo
izquierdo se mantiene hacia un lado del cuerpo.

Imagen 20. Sefiales de personal de tierra a la cabina - Giro a la izquierda - Manual Aero-servicios.

Manual de Operaciones y Procedmientos

3 Fecha: Pag
/ g PARTEB _
aero b 0811072017 12de 59
Sery 2 5| Servicios de Apoyo a la Aeronave en Rampa .
\ iy Revision 3 Cap2

Gire a la derecha: _—

Levantar el brazo derecho y mantenerlo a la altura de la
cabeza, moviéndolo reiteradamente de adelante hacia
afras, el brazo izquierdo se mantiene hacia un lado del
cuerpo.

Imagen 21. Sefales de personal de tierra a la cabina — Giro a la derecha — Manual Aero-servicios.

1.19 Técnicas Utiles y eficaces

No aplica.
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2. ANALISIS

2.1 Infraestructura del Aeropuerto

Durante la investigacién se constatdé que la plataforma para aviaciéon general donde ocurrié el incidente carecia
de la demarcacion de las lineas ejes de rodaje y de las posiciones de estacionamiento. Ademas, no se
encontré en el Manual de Operaciones Aeroportuarias del Aeropuerto Internacional Daniel Oduber MOA 7M25
ningun procedimiento o plano de la plataforma para aviacién general que indique donde y como estacionar las
aeronaves. Estas deficiencias dificultan el estacionamiento de las aeronaves de acuerdo a su peso y categoria
con una separacion minima que asegure una zona libre de obstaculos.

Los espacios y distancias entre las aeronaves estacionadas en la plataforma para aviacién general y el uso de
parqueo flexible imposibilitd asignar a la aeronave N253CX, una posicion de estacionamiento que asegurara
los margenes minimos de separacion con la aeronave N125DT. Se pudo comprobar segun dichos del personal
involucrado y evidencias obtenidas en el trabajo de campo que la distancia de separacién entre las aeronaves
en cuestion, previo al incidente, no cumplia con la separacién minima entre aeronaves de 3 metros conforme a
lo establecido en la RAC 14.225 Plataformas, punto (f) Margenes de separacion en los puestos de
estacionamiento de aeronave.

2.2 Procedimientos operacionales

Segun los dicho por del personal de rampa que asistié en el estacionamiento de la aeronave N253CX el dia
previo al incidente, percibié que la puntera de ala izquierda de esta no habria quedado a la par y un poco
metida respecto de la puntera de ala derecha del Embraer estacionado previamente. Esto es consistente con
las evidencias fotogréaficas tomadas posterior a la ocurrencia como a las marcas dejadas en ambas punteras.

El hecho que la empresa prestadora del servicio de rampa no contara con la cantidad de personal de turno
disponible para atender todos los requerimientos de movimientos de plataforma conforme a lo establecido por
el MOA 7M25 punto 2.2 inc. 2. Situacion que indica que la empresa proveedora de los servicios de rampa no
realiz6 una planificacién y coordinacion adecuada de su personal versus los movimientos requeridos.

Esto ademas provocé que el servicio de rampa brindada a la aeronave N253CX con un solo sefialero, sin la
asistencia de los sefialeros de puntera de ala y por consiguiente estuviera en discrepancia con lo establecido
en el Manual de Operaciones y Procedimientos de la empresa Aeroservicio en el inciso 2.1.5.2 Procedimientos
de sefiales de mano en rampa.

Segun la publicacién en el AIP respecto al estacionamiento en la plataforma en cuestion, esta no cuenta con
posiciones de estacionamiento definidos, es decir se utiliza el parqueo flexible, a su vez, el &rea encargada del
uso de la plataforma no cuenta con procedimientos o planos de esta donde se indique como deben asignarse
las posiciones de estacionamiento, que aseguren una separacion minima entre aeronaves y/u obstaculos.

Segun los dichos del personal encargado de la asignacion de la posicion y estacionamiento, se basaban segun
el espacio disponible y el tiempo que las aeronaves van a permanecer. Una de las defensas del sistema
aerondutico son las normas y procedimientos, por lo cual la ausencia de un procedimiento formal priva al
personal de primera linea contar con una herramienta para poder desarrollar sus tareas de tal manera que
minimicen los riesgos que puedan afectar a la seguridad operacional.

El hecho de que el personal encargado de la supervisién del lado aire, personal de rampa y el piloto, no
realizaron un briefing previo al inicio del movimiento de rodaje, sugiere que no percibieron que la posiciéon en
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qgue habia quedado la N253CX respecto a la N125DT fuera un factor que pudiera afectar la seguridad
operacional en rampa.

En este sentido, si se hubiera percibido que esta situacién tenia potencial de afectar la seguridad operacional,
el aeropuerto no poseia un procedimiento establecido que contemple esta situaciéon que contribuya a minimizar
el riesgo de colisién en tierra.

2.3 Dinamica de la colision

Por las evidencias obtenidas durante la investigacion permitié explicar que el N253CX cuando inicio su
movimiento de rodaje embistié con la puntera de ala izquierda de atras hacia adelante a la puntera de ala
derecha del N125DT, luego la puntera en movimiento pasé por debajo de dicho plano (aproximadamente 40cm
de superposicion). Posterior al impacto y una vez detenida la aeronave, la separacion longitudinal entre los
tips de ambas aeronaves era de 2.36 metros, se observé que ambas punteras estaban alineadas una detras
de la otra, casi sin separacion lateral entre una y otra. Todo esto sugiere que la trayectoria de la aeronave que
inici6 el rodaje (N253CX) al momento de la colisién lo habria hecho en forma rectilinea, lo que es consistente
con los dafios observados en ambas punteras de las aeronaves involucradas.

2.4 Comunicaciones

Se pudo comprobar que no hubo un briefing previo entre las personas involucradas de la autoridad del
aeropuerto (Rampa D.G.A.C.), personal de la empresa proveedora del servicio de rampa que permitiera
planificar y coordinar adecuadamente el procedimiento de estacionamiento de la aeronave, a su llegada ni con
la tripulacion para su salida considerando la posicién relativa en que habia quedado el N253CX respecto al
N125DT, lo que implicaba una salida con cierto grado de dificultad por su escasa separacion.

2.5 Capacitacion del personal de rampa

A pesar de que el personal de rampa recibié capacitacion para realizar sus tareas, la Autoridad de Aviacion
Civil no habia establecido un programa de capacitacién ni sus registros para el personal que desempefia
funciones de rampa.

La investigacion identific6 que en el manual de Operaciones y Procedimientos de Aeroservicios — (Parte B —
numeral 2.1.5.2.1 -Sefiales de personal de tierra a la cabina), errores en la descripcion de las sefales
manuales y ausencia de flechas indicativas del movimiento de los brazos del sefialero. Estas deficiencias en el
manual podrian afectar la capacitacion del personal de rampa involucrado en estas actividades de rampa.
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3. CONCLUSIONES (constataciones, causas y factores contribuyentes)

3.1 Conclusiones

3.1.1 Conclusiones referidas a factores relacionados con el incidente

v

La plataforma para aviacion general no contaba con la sefialética horizontal de las lineas eje de rodaje
ni de las posiciones de estacionamiento.

El aeropuerto no poseia procedimientos ni planos para la ubicacion del estacionamiento de aeronaves
en la plataforma destinada a aviacion general, lo que dificulto el estacionamiento de la aeronave
asegurando una separaciéon minima entre el N253CX y la N125DT.

El personal que cumple las funciones de Supervision de Operaciones Aeroportuarias no contaba con
procedimientos establecidos para el estacionamiento de aeronaves en la plataforma para aviacién
general, ni procedimientos para el caso que se identifique una aeronave mal estacionada.

La aeronave Cessna Citation 750 matricula N253CX, el dia anterior al incidente fue estacionada lateral
a la aeronave Embraer N125DT con una separacion menor a lo requerido en la RAC 14.225
Plataformas, punto (f) Margenes de separacion en los puestos de estacionamiento de aeronave.

El servicio de rampa fue realizado solo por el sefialero guia, sin la asistencia de los sefaleros de
puntera de ala en discrepancia con lo establecido en el Manual de Operaciones y Procedimientos de
Aero-servicios - Parte B — Procedimientos de Operacion Servicio de Apoyo a la Aeronave en Rampa,
punto 2.1.5.2.

No hubo un briefing entre el piloto y el sefialero para planificar el movimiento de la aeronave,
considerando la complejidad del contexto operativo.

La aeronave N253CX embistié con la puntera de plano izquierda a la puntera del ala derecha de la
aeronave N125DT en una trayectoria rectilinea en el sentido de avance de la aeronave.

3.1.2 Conclusiones referidas a otros factores de riesgo de seguridad operacional identificados por la
investigacion

v

v

El aeropuerto no poseia procedimientos ni planos para el estacionamiento de aeronaves en la
plataforma de aviacion general, lo que dificulté el estacionamiento de aeronaves con una separacién
minima.

Las deficiencias encontradas en el Manual de Operaciones y Procedimientos de Aero-servicios, Parte
B — Procedimientos de Operacidn Servicio de Apoyo a la Aeronave en Rampa- numeral 2.1.5.2.1,
respecto a la descripcién del procedimiento de sefiales manuales y en las imagenes, son aspectos que
pueden afectar la capacitacion del personal de rampa y la seguridad operacional en rampa.
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3.2 Causa probable

En un vuelo de avién general, la aeronave N253CX durante el inicio de rodaje desde su posicion de
estacionamiento, colisiond con su puntera de ala izquierda a la puntera de ala derecha de la aeronave
N125DT, a consecuencia ambas punteras sufrieron dafios. Esta colision se debio a:

v' Aeronaves estacionadas sin una separaciéon minima que asegurara una zona libre de obstaculos.

v" Ausencia de un briefing previo entre el piloto y el sefialero para coordinar la maniobra de salida que
considerara el grado de dificultad que presentaba el movimiento de la aeronave N253CX desde su

posicion de estacionamiento, en forma auténoma.

v' El servicio de rampa brindado fue inadecuado, ya que el sefialero guia (Marshall) no contaba con la

asistencia de los sefialeros de puntera de ala.

v" Percepcion inadecuada o inobservancia por parte del piloto y del sefialero sobre la separacién de la

puntera del plano izquierda del N253CX durante el movimiento de inicio de rodaje.

v' Las indicaciones dadas por el sefialero y las acciones tomadas por el piloto no fueron efectivas para
evitar que la trayectoria de la puntera de ala del N253CX golpeara a la puntera de ala de la otra

aeronave.

3.3 Factores contribuyentes

v' Ausencia de la sefialética horizontal en la plataforma tanto de las lineas ejes de rodaje como la de

posicion de estacionamiento conforme a lo establecido por la RAC 14, 14.225, Rampas.

v' Ausencia de procedimientos formales para la asignacion del lugar de estacionamiento y cantidad de

aeronaves considerando su categoria.

v' Inadecuada planificacion del estacionamiento de aeronaves en la plataforma en cuestion que no

contempld el tipo de aeronaves y separacion minima entre estas segun la categoria de estas.

v Deficiente coordinacion y supervisién de la empresa prestadora de servicios de rampa, para que el
servicio fuera brindado por un sefialero mas los sefaleros de puntera de ala segun los procedimientos

establecidos en el Manual de Operaciones y Procedimientos.

v/ Supervision deficiente en el control de las aeronaves estacionadas en plataforma por parte del
personal de operaciones aeroportuarias, que pudieron identificar y alertado de que la separacion entre

las aeronaves N253CX y N125DT no era adecuada.
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4. RECOMENDACIONES DE SEGURIDAD OPERACIONAL

AL OPERADOR DE AEROSERVICIOS AS, S.A.
RSO-01-CR-AS-P-01-2020

A LA ADMINISTRACION DEL AEROPUERTO
D.G.A.C.
RSO-02-CR-AS-P-01-2020

a) Se solicita la implementacion de un sistema de
coordinacién y supervisién en la provision de los
servicios de rampa a los efectos de asegurar que la
asistencia de rampa (estacionamiento o salida de
aeronaves) sea brindado por el sefialero y los sefaleros
de punta de ala conforme a lo establecido en

Manual de Operaciones y Procedimientos aprobado.

b) Se recomienda realizar con la méxima premura una
revisién del Manual de Operaciones y Procedimientos a
los fines de corregir todas las deficiencias identificadas.

a) Que instruya a las areas involucradas en este incidente
para que:

.- Se elabore un procedimiento para el estacionamiento
de aeronaves en plataforma para aviacion general,
conforme a lo establecido en las RAC 14.225 y RAC
14.225 Rampas punto (f) Margenes de separacién en los
puestos de estacionamiento de aeronave.

.- Se elabore un procedimiento operativo que indique
cémo proceder cuando se logre constatar que existe una
separacion entre aeronaves estacionadas o0 una aeronave
estacionada y un objeto en el area de parqueo que sea
menor a la separaciéon minima recomendable y presente
potencial de afectar la seguridad operacional en la rampa.
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Informe Final: CR-AS-P-01-2020

Clasificacién del evento: Accidente de superficie.

Fecha del evento: 17 de febrero del 2020.

Lugar del evento: Aeropuerto Internacional Daniel Oduber Quirés, Cantén de Liberia, Provincia de
Guanacaste, Costa Rica.

Matriculas de aeronaves involucradas: N253CX y N125DT.

Advertencia

El presente informe final es un documento exclusivamente técnico, que solo podra utilizarse
para propdsitos de prevencién y en ninguna circunstancia para efectos judiciales o punitivos.
Consecuentemente, el uso que se haga de este informe final para cualquier propdsito distinto al
de la prevencién de futuros accidentes e incidentes aéreos asociados a la causa establecida,
puede derivar en conclusiones o interpretaciones erréneas.

Esta es la posicion de la Autoridad de Investigacion de Accidentes e Incidentes Aéreos del
Consejo Técnico de Aviacion Civil (AIA-CETAC), en atencién a las disposiciones de los RAC
13.3.1 y 13.8.6, del Gobierno de Costa Rica por la Ley No. 877 del 14 de Julio de 1947 y del
articulo No. 140, incisos 03 y 18 de la Constitucién Politica y ratificado por la Ley General de
Aviacion Civil No. 5150 del 14 de mayo de 1973, el Convenio de Chicago de 1944 y la Norma
3.1 del Anexo 13 al Convenio Sobre Aviacién Civil Internacional (OACI).

Objetivo

El objetivo de la investigacion de accidentes e incidentes de aviacion y del informe final es la
prevencion de accidentes e incidentes. El propdsito de la investigacién y del informe final, NO es
atribuir culpas o responsabilidades.
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Datos Generales de la Aeronaves

Matricula: N253CX (en operacion) N125DT (estacionada)
Tipo y modelo de la Cessna 750 Embraer 505
Aeronave:
N° de Serie: 750-0253 50500416
Afio de fabricacion: 2006 2017

Propietario:

NWW EXCEL Il INC

DT EQUIPMENT LEASING LLC

Lugar del incidente:

Aeropuerto Internacional Daniel
Oduber (MRLB)

Aeropuerto Internacional Daniel Oduber

(MRLB)

Fechay Hora local del
incidente:

17 de febrero de 2020

10:38 a.m. (16:38 U.T.C.)

17 de febrero de 2020

10:38 a.m. (16:38 U.T.C.)

Dafos personales:

Ninguno

Ninguno

Tabla 1.

Introduccién

La conduccién de la investigacion del accidente de superficie bajo el expediente CR-AS-P-01-2020 y la
emision del respectivo Informe final han sido efectuados por la Autoridad de Investigaciéon de Accidentes e
Incidentes Aéreos del Consejo Técnico de Aviacion Civil (AIA-CETAC), sin recurrir necesariamente a
procedimientos de prueba y sin otro objetivo que el de ayudar a la prevencion de los futuros accidentes e
incidentes aéreos.

Salvo indicacién en otro sentido, las recomendaciones que figuran en este informe se dirigen a las autoridades
reglamentarias del Estado al cual competen las cuestiones a las que se refieren las recomendaciones.
Corresponde a tales autoridades decidir las medidas que deben adoptarse.

Este informe utiliza hora local costarricense o zona horaria de Costa Rica correspondiente al tiempo universal
coordinado (UTC) - 6.

Titulo

Accidente de superficie ocurrido el 17 de febrero de 2020 en el Aeropuerto Internacional Daniel Oduber Quirés
en el Cantén de Liberia, Provincia de Guanacaste, Costa Rica, entre la aeronave privada Cessna 750
matricula N253CX y la aeronave privada Embraer 505 matricula N125DT.

Elaborado por: Ricardo J. Jiménez | Revisado por: CETAC Aprobado por: CETAC
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Sinopsis

La aeronave matricula N253CX (Citation 750), al iniciar la operacién de rodaje desde su puesto de
estacionamiento y asistido por personal de tierra en la rampa de aviacion general del aeropuerto internacional
Daniel Oduber Quirds en Liberia, Guanacaste, colisiona su punta de ala (wing tip) izquierda con la punta del
ala derecha de la aeronave de matricula N125DT (Embraer 505) que se encontraba estacionada al lado
izquierdo del Citation.

La notificacion obligatoria del evento a la AlA se dio el dia del evento via telefonica por parte del encargado de
Operaciones DGAC ubicada en el aeropuerto internacional Daniel Oduber Quirds de Liberia, a la jefatura de la
AIA-CETAC en ese afio, puesto que desempefiaba el investigador Giovanni Villalobos Garcia.

La jefatura actual de la AIA-CETAC recae en el Cap. Ricardo José Jiménez Paniagua, quien ademas asume el
rol de Investigador encargado (lIC) por parte de la AIA-CETAC, que es la autoridad encargada de la
investigacién y de expedir el respectivo informe.

El accidente de superficie fue debidamente notificado a la FAA, la NTSB, OACI y a la direccion de ADREP el
02 de marzo del 2020.

Para la conclusién de este Informe final, los investigadores de la AIA-CETAC trabajaron de manera conjunta
con expertos AlG de la Gerencia Regional de Investigacion de Accidentes Aéreos (GRIAA).

Lista de Abreviaturas

AlA. Autoridad de Investigacion de Accidentes e Incidentes Aéreos.
CETAC. Consejo Técnico de Aviacion Civil.

DGAC. Direccién General de Aviacién Civil.

UTC. Tiempo Universal Coordinado.

Lista de Apéndices
No se presenta ningun apéndice.

Lista de Imagenes

Imagen 1. Vista general tomada del video del domo de seguridad del Aeropuerto. Pagina 8.

Imanen 2. Dafios presentes en la punta de ala izquierda del N253CX.

Imagen 3. Dafos presentes en la punta de ala izquierda del N253CX.

Imagen 4. Dafos presentan en el wingtip derecho del N125DT.

Imagen 5. Dafos presentan en el wingtip derecho del N125DT.

Imagen 6. Plano de estacionamiento y atraque de aeronaves del aeropuerto Internacional Daniel Oduber
Quirds en Liberia.

Imagen 7: Sefalizacién horizontal de la plataforma para aviacion general del aeropuerto Internacional Daniel
Oduber Quirds en Liberia.

Imagen 8: Indicaciones del AIP para estacionamiento de aeronaves de aviacién general en la plataforma al
costado norte del aeropuerto Internacional Daniel Oduber Quirés en Liberia.

Imagen 9: Posicién de las aeronaves involucradas en la plataforma para aviacién general.

Imagen 10: Marcas dejadas en el extradds del N253CX.
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Imagen 11: Abolladura borde de ataque del N253CX.

Imagen 12. Marcas dejas en intradés del N125DT.

Imagen 13. Alojamiento de luz estroboscépica del N125DT.

Imagen 14. Posicion final de las aeronaves.

Imagen 15. Vista de frente de las punteras de alas que colisionaron.

Imagen 16 (grupo). Secuencia de imagenes obtenidas del video de seguridad.

Imagen 17. En el tiempo 10:35:28 antes de la colision.

Imagen 18. En el tiempo 10:35:30 préximo a colisionar.

Imagenl9. En el tiempo 10:35:31 Después de la colision.

Imagen 20. Sefiales de personal de tierra a la cabina - Giro a la izquierda - Manual Aero-servicios.
Imagen 21. Sefales de personal de tierra a la cabina — Giro a la derecha — Manual Aero-servicios.

Lista de Tablas

Tabla 1. Datos Generales de la Aeronaves.

Tabla 2. Lesiones personales aeronave matricula N253CX.
Tabla 3. Piloto de la aeronave matricula N253CX.

Tabla 4. Personal de rampa.

Tabla 5. Informacién sobre la Aeronave N253CX.

Tabla 6. Informacién sobre el lugar del accidente.
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1. INFORMACION SOBRE LOS HECHOS

1.1 Resena del vuelo

El lunes 17 de febrero de 2020, la aeronave privada con matricula N253CX se encontraba estacionada en la
plataforma para aviacion general del Aeropuerto Internacional Daniel Oduber Quirés (272 ft ASL), en Liberia,
Guanacaste, Costa Rica, a la derecha de la aeronave privada con matricula N125DT. El piloto, Unico ocupante
de la aeronave N253CX, luego de tener la autorizacién de rodaje a las 10:38 a.m. (16:38 U.T.C.)
aproximadamente, para realizar su vuelo hacia el Aeropuerto Urbano Charles B. Wheeler, también conocido
como Aeropuerto Urbano de Kansas City (KMKC), inicié el rodaje bajo la guia del sefialero; durante la
maniobra para salir de su posicion de estacionamiento golped con la puntera del ala izquierda a la punta del
ala derecha de la aeronave N125DT que se encontraba estacionada a su izquierda. Las dos aeronaves

resultaron con dafios en sus respectivos “wing tips”.

El incidente ocurrié de dia y con buenas condiciones de visibilidad.

17-02-2020 Mon 10:35:27

Predef 10

Imagen 1. Vista general tomada del video del domo de seguridad del Aeropuerto.

Nota: A los fines de estandarizar la hora del incidente se tomd la hora oficial de la comunicacion del piloto para

solicitar autorizacion para rodaje 10:38 hora local (16:38 UTC).

Elaborado por; Ricardo J. Jiménez

Revisado por: CETAC Aprobado por: CETAC
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1.2 Lesiones Personales

Aeronave matricula

N253CX

Victimas fatales 00 00 00 00
Lesiones graves 00 00 00 00
Lesiones leves 00 00 00 00
Personas ilesas 01 00 01 01

01 00 01 01

Tabla 2. Lesiones personales aeronave matricula N253CX.

Nota: Ni el sefialero que prest6 asistencia ni el piloto de la aeronave N253CX sufrieron lesiones.

1.3 Dafios sufridos por las aeronaves

1.3.1 Aeronave N253CX

Se observaron dafios en la punta del ala izquierda, una abolladura de unas 4 pulgadas en el borde de ataque
cerca de la punta, rayones varios y el cobertor acrilico de las luces de posicion quebrado.

Imagenes 2 y 3. Dafos presentes en la punta de ala izquierda N253CX.

Elaborado por; Ricardo J. Jiménez

Revisado por: CETAC

Aprobado por: CETAC
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1.3.2 Aeronave N125DT

Se observaron dafios en la puntera de ala derecha y extremo del alerén del mismo lado por el impacto
(outboard tip), asi como rayones en la pintura en el area del winglet.

Imagenes 4 y 5. Dafios presentan en el wingtip derecho del N125DT.

1.4 Otros dafos

No hubo

1.5 Informacién sobre el personal

1.5.1 Piloto de la aeronave matricula N253CX.

Licencia
Género del Piloto Masculino
Nacionalidad USA
Edad 67 afios
Tipo de Licencia ATP Airline Transport Plot
No. Licencia 3320763
Pais emisor USA
Fecha de expedicion 04 Julio 2017

Habilitaciones

Monomotores y Multimotores Terrestres CE-
500, CE-510S, CE-525S, CE-560XL, CE-
650, CE-750, EMB-145

Limitaciones

S/D

Total de horas de vuelo

S/D

Certificado Médico Aeronautico

Tipo de certificado medico S/D

Fecha de vencimiento S/D

Total, de horas de vuelo S/D

Elaborado por: Ricardo J. Jiménez | Revisado por: CETAC Aprobado por: CETAC
Fecha: 31 de marzo del 2022 Fecha: 18 de abril del 2022 Fecha: 18 de abril del 2022
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Tabla 3. Piloto de la aeronave matricula N253CX.
Nota: Al arribo de los investigadores de la AIA-CETAC al lugar del incidente, el piloto se habia retirado del sitio.

1.5.2 Personal de rampa

Datos personales

Género del Sefialero Masculino
Nacionalidad Costarricense
Edad 26 afios
Experiencia 1 afio

Ultima capacitacion 11/09/2019

Tabla 4. Personal de rampa.

Nota: A los efectos de las Regulaciones de Aviacién Civil de Costa Rica (RAC), el personal que cumple las
funciones en rampa no necesita Licencia de Personal Técnico Aeronautico.

1.6 Informacién sobre la Aeronave

1.6.1 N253CX
AERONAVE N253CX
Célula
Marca Cessna
Modelo Cessna 750
NUm. de fabricacion 750-0253
Matricula N253CX
M.T.O.W. 16,375 kg (36,100 Ib)
Propietario NWW EXCEL Il INC
Envergadura 19,39 metros (63.6” pies)
Certificado de aeronavegabilidad

Numero ODARF1001297?
Tipo TRANSPORTE
Fecha de expedicién 27/MAR/2006

Motores
Marca ROLLS ROYCE
Modelo AE3007C1
Potencia 6,764 pounds of thrust each
Numero de serie S/ID
Ultima revision S/D

Tabla 5. Informacién sobre la Aeronave N253CX.

Elaborado por; Ricardo J. Jiménez

Revisado por: CETAC

Aprobado por: CETAC

Fecha: 31 de marzo del 2022
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1.7 Informacion meteorolégica
No es relevante.

1.8 Ayudas ala navegacion
No aplica.

1.9 Comunicaciones
Las comunicaciones se realizaron en frecuencia de control terrestre 121.7 MHz del Aeropuerto Intr. Daniel
Oduber Quirds. A las 16:38 UTC el piloto se comunicé en dicha frecuencia y solicitd instrucciones de rodaje a
la pista en uso (RWYO07). Posteriormente a las 16:42 UTC el piloto comunicé al control terrestre que cancelaba
su plan de vuelo por mantenimiento, en esta comunicacion no informé que la aeronave habia protagonizado un

incidente en plataforma.

1.10 Informacion sobre el lugar del incidente

1.10.1 Aeropuerto

Nombre del aer6dromo Aeropuerto Internacional Daniel Oduber Quirés
(MRLB)

Distrito: Liberia

Canton: Liberia

Provincia: Guanacaste

Coordenadas: 10°35736.22596” N 085°32°40.13232" W WGS84

Ciudad o poblado mas cercanol.: Guardia y Santa Ana

Propietario o explotador CORIPORT (Lado Terminal) y DGAC (Lado Aéreo)

Longitud/ancho/ 2747 metros x 45 metros

Tipo de pista y condiciones Designacion THR, TDZ, eje, borde extremo de pista,

segun corresponda, sefialados e iluminados TWY,
material Asfalto

Superficie y resistencia de la plataforma: Asfalto/Concreto Resistencia: B747-100 no se aplica
PCN Largo: 639.5 metros.
Ancho: 128.5 metros 2 Ancho,

Superficie y resistencia de las calles de rodaje: Asfalto Todas las calles de rodaje: 25 metros,
excepto calle de rodaje Charlie: 23 metros.

Tabla 6. Informacion sobre el lugar del accidente.

1.10.2 Infraestructura del Aeropuerto

El Aeropuerto de Liberia cuenta con una plataforma de pavimento flexible utilizada para aviacion general (ver
imagen 1.), al sur de esta se encuentra una calle vehicular demarcada y en forma paralela se encuentra la
calle de rodaje alfa y posteriormente la pista activa, y al costado noreste se encuentra la plataforma principal
de pavimento utilizada para las operaciones de aviacién comercial.

Elaborado por: Ricardo J. Jiménez | Revisado por: CETAC Aprobado por: CETAC
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Imagen 6. Plano de estacionamiento y atraque de aeronaves del aeropuerto Internacional Daniel Oduber

Quirds en Liberia.

La investigaciéon pudo constatar que, la plataforma donde se produjo el incidente (plataforma para aviacion
general) carecia de sefalética horizontal tanto de las lineas eje de rodaje como de las posiciones de
estacionamiento, que aseguren el desplazamiento de las aeronaves en el area de maniobras con la

separacion libre de obstaculos.

Imagen 7. Sefalizacion horizontal de la plataforma para aviacién general del aeropuerto Internacional Daniel

Oduber Quirds en Liberia.

Elaborado por; Ricardo J. Jiménez

Revisado por: CETAC

Aprobado por: CETAC

Fecha: 31 de marzo del 2022

Fecha: 18 de abril del

2022 Fecha: 18 de abril del 2022

12




Cadigo: CR-AS-P-01-2020
Denominacion: Informe final
Dependencia: Autoridad de Investigacion de Accidentes e
eetac _ Incidentes Aéreos (AIA-CETAC)
Aviacion Civil Pagina: 13 de31
Edicion; Edicion Original, 2021 / Rev. 00
Rige a partir del: 18 de abril del 2022.

En el AIP, MRLB AD 2.12 menciona en el punto 2, como se debera realizar el estacionamiento en plataforma
para aviacion general.

Posterior al atraque de la aeronave las empresas de despacho aéreo deberdn contar con barras remolcadoras para cada tipo
de aeronave que so asista cuando aplique, en caso de aeronaves de aviacion general deberdn asegurar quo sus respectivas
calzas de seguridad estén colocadas

No se permitra el atraque 0 estacionamiento de aeronaves en las zonas de seguridad de bomberos demarcadas en la parte
oeste de la plataforma

2. Zona de estacionamiento para aeronaves pequefas (Aviacion general)

Las aeronaves de hélice, turbohélice (aviacion general) y turbinas deben estacionar en la plataforma al costado
norte, procurando estacionar la aeronave en posicion de salida, previa coordinacion con la Unidad de
Operaciones Terrestres del aeropuerto lado aéreo (DGAC)

3. Zona de estacionamiento para helicopteros

No existe una zona de estacionamiento exclusiva para helicopteros. Los helicopleros se estacionan donde se
lo indique el personal de la unidad de Operaciones Terrestres en coordinacion con el personal de Control de
Transito Aéreo.

AIRAC AMDT No.27 AIS/MAP

Imagen 8. Indicaciones del AIP para estacionamiento de aeronaves de aviacion general en la plataforma al
costado norte del aeropuerto Internacional Daniel Oduber Quirés en Liberia.

El movimiento de aeronaves y asignacion de las posiciones para el estacionamiento de estas en la plataforma
para aviacion general se programaban en base al espacio disponible y al tiempo que iban a permanecer en la
misma.

1.11 Registradores de vuelo
No aplica.

1.12 Informacion sobre el impacto de las aeronaves
Las aeronaves que protagonizaron el evento estaban estacionadas en la plataforma para aviacion general al
costado sur oeste del Aeropuerto, en posicion de salida (en las coordenadas geograficas N°10”35 "55,32”

Norte, 085°32 "16,48” Oeste), con una orientacion final hacia el este (070° Este aproximadamente) y con el
empenaje hacia el oeste de la terminal (imagen 9.).
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ANV N125DT

ANV N253CX

Calle de circulacion
vehicular

Imagen 9: Posicion de las aeronaves involucradas en la plataforma para aviacion general.

La aeronave Embraer-505, matricula N125DT se encontraba estacionada a la izquierda de la aeronave
Cessna 750 matricula N253CX. Por las marcas dejadas, transferencia de pintura en el extrados del ala del
Citation y del intradés del Embraer, podemos establecer que el Cessna en su trayectoria de avance embistio
con el borde de ataque de la punta del ala izquierda a la parte inferior del alojamiento de la luz estroboscopica
del Embraer y posteriormente el plano del Citation paso por debajo del ala del Embraer rozando el intradés y

ocasionando dafios en el extremo del alerén derecho de esta.
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Imagen 10. Marcas dejadas en el extradés del N253CX.

Imagen 11. Abolladura borde de ataque del N253CX.

Imagen 13. Alojamiento de luz estroboscépica del N125DT.
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Posicién post impacto

Se verificd que la distancia medida desde el tip del ala derecha del N253CX hasta el borde de la calle vehicular
era de 0.70 metros y la distancia medida desde el tip del ala derecha de la aeronave N125DT hasta donde
inicia el borde de la calle vehicular era de 18.70 metros. Mientras que la distancia entre la puntera del ala
izquierda del Cessna 750 (N253CX) hasta donde inicia el borde de la calle vehicular que comunica con la calle
de rodaje Alfa era de 18.70 metros (esta medida fue tomada perpendicularmente hacia la calle vehicular) a
pesar de que esta aeronave tiene una envergadura de 19.39 metros, tenemos que considerar que el eje
longitudinal de la aeronave no era paralelo a la calle vehicular.

N253CX

-r_ N125 DT

18.70 mts. hacia el borde de la calle vehicular

***De la punta del ala derecha de la aeronave N235CX hasta el borde de la calle vehicular

Imagen 14. Posicion final de las aeronaves.

La separacién longitudinal entre las punteras de alas de ambas aeronaves afectadas por el incidente post
impacto era de 2.36 metros, ademas se pudo observar que las punteras estaban alineadas una detras de la
otra.
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Imagen 15. Vista de frente de las punteras de alas que colisionaron.

1.13 Informacién médicay patoldgica

No se detectd evidencia médico-patoldgica del piloto y del sefialero relacionado con el incidente.
Al operario de rampa involucrado en el evento se le realizo un examen toxicologico, siendo el resultado
negativo, respecto al piloto no se encontraba en el sitio del suceso por lo cual no se le solicito el examen

correspondiente.
1.14 Incendio
No aplica
1.15 Supervivencia

No aplica

1.16 Ensayos e investigaciones

La investigaciéon del incidente est4 basada en la informacién obtenida de entrevistas al personal involucrado y
diferentes evidencias como reportes de rutina, video de plataforma y dafios en la aeronave.

1.16.1 Antecedentes del estacionamiento en plataforma para aviaciéon general

Segun la informacion y evidencias obtenidas, el dia 16 de febrero de 2020, dia previo al incidente de
superficie, la aeronave N253CX, ingreso a rampa a las 17:01 hora local de acuerdo con las instrucciones del
control terrestre. La misma fue asistida para su estacionamiento, que la posicioné a la derecha de la aeronave
N125DT. Conforme a lo manifestado por el personal que asistieron en el estacionamiento a la aeronave, la
misma habia quedado a la par, pero un poco metida con lo cual seria dificil la salida.
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1.16.2 Entrevistas

Segun dichos del personal que se encarga del estacionamiento de las aeronaves en la plataforma para
aviacion general, mantienen la separacion entre aeronaves de 1, 2 o 3 metros, pero no es una constante. Esto
dependera de la ocupacion, del espacio disponible, el tiempo que van a pernotar y la disponibilidad de
personal.

El personal que asistio en el estacionamiento a la aeronave N253CX el dia 16/feb/2020 entre las 17:01 y las
17:05 hora local ( 23:01-23:05 UTC) y que ésta fue dirigida hasta su posicién de parqueo por medio de sefiales
manuales en coordinacion con un alero que asistia al sefialero desde el ala izquierda de la aeronave, quien le
da aviso de que el ala izquierda de la aeronave N253CX no pasaba ya que se encuentra muy cerca de la
punta de ala derecha de la aeronave N125DT que se encuentra parqueada en esa posicion, por lo que se le
indica al piloto por medio de sefiales que pare la aeronave la cual se esta desplazando por sus propios
medios, quedando la punta de ala del N253CX unos 4 a 5 metros por detras de la puntera del N125DT, segun
relato del alero en la operacion.

Segun lo manifestado por el sefialero, en el momento del incidente, este realizé las sefiales de mano al piloto
de la aeronave N253CX correspondiente a que hiciera un giro hacia la derecha y en ningin momento indicé
gue avanzara en linea recta. Ademas, agreg6 que la asistencia la realizé solo sin la asistencia de los sefaleros
de puntera de ala y que desde la posicion en la que impartia las indicaciones no tenia buena visibilidad de
todos los angulos.

El piloto en su entrevista, via mail y transcripcion realizada por personal de la AlA, dijo:

“Durante la operacion de rodaje desde la rampa de aviacion general y ubicada en el puesto de
estacionamiento, bajo la guia del personal de tierra, la aeronave N253CX Citation 750 que se preparaba para
iniciar el despegue, golped la punta del ala izquierda de la aeronave de matricula N125DT Embraer 505
aparcado junto a la Citation 750, dafiando el ala derecha, bisagras y ala. Ambos aviones resultaron dafiados
en las puntas de las alas...”

1.16.3 Comunicaciones

Se pudo establecer que no hubo comunicaciones a través de un canal de radio frecuencia entre el piloto de la
aeronave y el sefialero asignado que debia guiar la salida de la aeronave. La Unica comunicacion fue a través
de sefiales manuales/visuales estandarizadas a cargo del personal de rampa.

También, se pudo saber que el dia del incidente no hubo un briefing previo entre el sefialero y piloto de la
aeronave, para evaluar la situacion referente al estacionamiento de la aeronave y la maniobra de salida que
asegurara la separaciéon de ambas punteras durante el inicio del rodaje.

1.16.4 Video del Domo de seguridad en rampa

En la vista general tomada del video del Domo de seguridad del Aeropuerto, ubicado en la rampa de aviacion
general, se aprecio la orientacion de las aeronaves estacionadas hacia el Noroeste y el momento en que la
aeronave N253CX, inicio su rodaje desde su posicién en forma autbnoma y las indicaciones impartidas por el
sefalero o “guia Marshall’ , 3 segundos después el N253CX embistié con la puntera de ala izquierda a la
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puntera de ala derecha del Embraer, posterior a esto el Citation detiene su marcha. Consecuente a esta
colision se pudo observar un ligero movimiento en la aeronave Embraer estacionada al momento del impacto.

Ademas, se verific que la aeronave N253CX fue asistida solo por el sefialero de mano (Marshall), no habia
sefialeros de puntera de ala colaborando en la asistencia. En el video se pudo observar las sefias de mano
gue hizo el sefialero, sin embargo, en el segundo 26 y 27 las imagenes no permiten establecer con cierto
grado de certeza cuales fueron las indicaciones, no asi en el segundo 28 haciendo la indicacién de avance y
en el segundo 29 de giro a la derecha.

17-62-2020 Mon 10:35:27
17-02-2020 Mon 10:35:26

No se pudo establecer la sefial de mano

Foto No. 10 Foto No. 11
17-02-2020 Mon 10:35

17-62-2620 Mon 10:35:30

fe

Sefial de avance El sefialero o “guia marshall” se agacha
Foto No. 12 Foto No. 13
Elaborado por: Ricardo J. Jiménez | Revisado por: CETAC Aprobado por: CETAC
Fecha: 31 de marzo del 2022 Fecha: 18 de abril del 2022 Fecha: 18 de abril del 2022

19




Cadigo:

CR-AS-P-01-2020

Denominacion:

Informe final

cetlac

Dependencia:

Autoridad de Investigacion de Accidentes e
Incidentes Aéreos (AIA-CETAC)

Aviacion Civil

Pagina:

20 de 31

Edicion:

Edicion Original, 2021 / Rev. 00

Rige a partir del:

18 de abril del 2022.

17-02-2020 Mon 10:35:31

Momento del Impacto
Foto No. 14

17-02-2020 Mon 10:35:33

Posicion final

Foto No. 15

Imagen 16 (grupo). Secuencia de imagenes obtenidas del video de seguridad.

Secuencia de eventos:

Imagen 17. En el tiempo 10:35:28 antes de la colisién.
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Imagen 18. En el tiempo 10:35:30 proximo a colisionar.

Imagenl19. En el tiempo 10:35:31 Después de la colision.

1.16.5 Normas y procedimientos

En la RAC 14.225 Plataformas en el punto (f) especifica la separacion minima entre aeronaves
Margenes de separacion en los puestos de estacionamiento de aeronave
() Un puesto de estacionamiento de aeronaves debe proporcionar los siguientes margenes minimos de

separacion entre la aeronave que entre o salga del puesto y cualquier edificio, aeronave en otro puesto de
estacionamiento u otros objetos adyacentes:

Letra de clave Margen
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A 3m
B 3m
C 45m
D 75m
E 75m
F 75m

De presentarse circunstancias especiales que lo justifiquen, estos margenes pueden reducirse en los puestos
de estacionamiento de aeronaves con la proa hacia adentro, cuando la letra de clave sea D, E o F:

(1) entre el edificio terminal, incluido cualquier puente fijo de pasajeros y la proa de la aeronave; y

(2) en cualquier parte del puesto de estacionamiento equipado con guia azimutal proporcionada por algun
sistema de guia de atraque visual.

Conforme esta informacién se clasificaria la aeronave con la letra B, por lo que corresponde un margen
minimo de separacién entre ambas aeronaves de 3 metros, tampoco existe una demarcacién en el pavimento
gue ayude a cumplir con esta distancia minima de separacidon entre aeronaves en otro puesto de
estacionamiento u objetos.

Manual de Operaciones Aeroportuarias del Aeropuerto Internacional Daniel Oduber MOA 7M25 AIDO
(Documento 7M25) lado aéreo otorgado por la autoridad y disponible en la pagina de la DGAC.

En el punto 2.2 del Documento 7M25, Rodaje, remolque e inicio de motores dice:

“...Inciso 2. El piloto al mando y el personal terrestre de apoyo de la aerolinea debe tomar las maximas
precauciones para evitar situaciones peligrosas y/o riesgosas que originen dafios a terceros durante la puesta
en marcha de motor y posterior rodaje. En esta operacion, se deben considerar especialmente la cercania de
edificios, aeronaves en las proximidades en fases de embarque o desembarque de pasajeros y/o carga,
circulacién de vehiculos, equipos de apoyo y del transito eventual de peatones...”

“...Inciso 3. El SUPERVISOR DE OPERACIONES AEROPORTUARIAS velara porque las maniobras en tierra
para la llegada de aeronaves a los puestos de estacionamiento en plataforma se ajusten a los métodos de
seguimiento de las lineas guia que se encuentran sefializadas en la superficie...”.

“...Inciso 6. Es responsabilidad de las empresas de Servicio en tierra, realizar la coordinacion con los
Supervisores de Operaciones Rampa para el desplazamiento de las aeronaves que vayan a utilizar un puesto
de estacionamiento o procedan a retirarse del aeropuerto...”

En el MOA 2.3.1 Procedimientos operacionales en las posiciones de estacionamiento de aeronaves

Si bien es cierto es responsabilidad del operador aéreo y de la empresa que éste contrate, para que le brinde
el servicio de asistencia en tierra, el velar por que las operaciones que se desarrollan dentro del perimetro de
seguridad de su aeronave se realicen de una manera segura, El SUPERVISOR DE OPERACIONES
AEROPORTUARIAS o su designado, realizard inspecciones constantes para verificar que:

El personal responsable y necesario para la atencion inicial, de la aeronave en la posicion de estacionamiento
se ubique en el lugar, antes de la llegada o salida de esta a la posicién asignada. Posterior a la salida de la
aeronave, el responsable de la asistencia en tierra de la aeronave debera de mantener personal pendiente del
despegue de la aeronave, en caso de que por alguna eventualidad ésta requiera regresar a una posicion de
estacionamiento.
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Que se cumpla con el procedimiento de ingreso y salida de la aeronave a la posicién de estacionamiento
acorde con los marshalling de cada aerolinea.

Que en la posicion de estacionamiento se ubique solo el equipo necesario que sera utilizado para la atencién
de la aeronave, de acuerdo con el marshalling plan de la aeronave.

El Operador del aeropuerto del lado aéreo, por medio de sus inspectores de rampa, determinara la utilizacion
de la plataforma para aviacidn general; asignara las posiciones de estacionamiento de aeronaves, y este
personal estara facultado para establecer los sitios de parqueo de las aeronaves, helicopteros y otras
modalidades.

En el punto 2.3.1 Manual de Operaciones y Procedimientos de la empresa Aeroservicios (Ground Handling
services) (Parte B, Procedimientos de Operacion, servicios de apoyo a la aeronave en rampa, subparte C,
revision 3, fecha: 09/10/2017)

De acuerdo con el Manual de Operaciones de la empresa prestadora de servicios en tierra (nota: se consulté
la aprobacién del Manual ante la oficina de operaciones aeronauticas de la DGAC, quienes confirman que en
cumplimiento al RAC SEA ante esa oficina, la empresa prestadora de servicios Especializados de Aerédromo
cuenta con el certificado CO-DE/AT/-003 y la carta de aprobacién férmula 7F97).

Segun el Manual de Procedimientos de Operacion - Servicios de Apoyo a la Aeronave en Rampa — Capitulo 2,
en el punto 2.1.5.2 Procedimientos de sefiales de mano en rampa, dice:

Los responsables de ejecutar la sefalizacion estandar a las aeronaves, se llaman SENALADORES o
sefialeros y son los que tienen la responsabilidad de la seguridad en la operacién de movimiento de una
aeronave. Estos deberan ser asistidos por dos sefialeros (asistentes) en punta de alas y por ninguna razon
debe obviarse este procedimiento.

1.16.6 Capacitacién del personal de rampa

En cuanto a la capacitacién, la empresa Aero servicios aporté un registro de capacitacién, en la que se
observo que el sefalero involucrado en el suceso participé en la capacitacion en diferentes materias, con
varias tematicas, tales como: Apoyo de la aeronave en rampa, generalidades lado aéreo, retro-empuje y
remolque, atencién de derrames, abastecimiento de combustible, FOD, control de fuegos, operacién de
vehiculo y equipo de rampa y conduccion en rampa, para un total de nueve materias, todas anotadas el dia
11/09/2019. En dicho registro no figura la duracién y contenido en cada tema.

Durante la investigacion verifico que en las Regulaciones de Aviacion Civil (RAC) no habia establecido un
programa estandarizado de capacitacion para el personal de rampa que deban cumplir los proveedores de
servicios de rampa.

1.16.7 Informacién de los servicios brindados por personal de tierra (SOA’s) de la administracion AIDO
el (Rampa D.G.A.C))

Por parte de los servicios brindados por SOA’s de rampa de la administracién del Aeropuerto de Liberia Lado
Aéreo (D.G.A.C.), segun horario le correspondia a tres funcionarios el turno; sin embargo, segun reporte de la
administracién, al ser una operacion atendida por una empresa de despacho (Aero Servicios), no siempre se
contara con personal de la administracion a la hora de cada operacion; sea entrando o saliendo. Puesto que,
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previamente se coordina con cada handling ya sea para asignar espacio para estacionar o detalles respecto a
la salida de una aeronave.

Segun registros del dia, hubo 8 vuelos operando en las 10:36 am (hora local) y las 12:00 m.d.: Air Canada,
Sunwuing, Delta, Sansa, Sansa, N600LY, N555MSM y P3 (Embajada USA).

1.17 Informacién Organicay de Direccion
Los Servicios del aeropuerto son brindados por:

(Lado Terminal) CORIPORT (concesionario privado) y Lado Aéreo especificamente los servicios en tierra son
brindados por el Estado (Rampa de la D.G.A.C.)

Los Servicios en Tierra o ground handling fueron brindados por la Empresa Aeroservicios AS, S.A,
prestadora de Servicios Especializados de Aer6dromo que cuenta con el Certificado CO-DE/AT/-003.

La empresa Aeroservicios presta los siguientes servicios: Apoyo antes del vuelo, Apoyo en vuelo, Apoyo en
tierra, Apoyo a los vuelos charter y Arreglos para los pasajeros.

1.18 Informacién adicional

1.18.1 Normativa General y Procedimientos

Segun entrevistas efectuadas a todos los involucrados en el evento, se encuentra que ninguna de las
dependencias publicas o privadas cuenta con normativa y/o procedimientos estandarizados, que permitan
asignar la posicion de la aeronave en la plataforma de aviacion general con una separacién especifica
estandar de acuerdo con el tipo y peso de la aeronave. Las posiciones de estacionamiento se asignan de
acuerdo con el espacio disponible y el tiempo que van a pernotar.

1.18.2 Copia de los reportes realizados por diferentes dependencias
Reporte del incidente de Rampa de la DGAC

“..Al ser las 16:36, se observa la aeronave N253CX detenida en una posicién inusual al momento de su salida
de la plataforma del AIDOQ. Se procede a llamar al Ground Handler para averiguar la situacion y la sefiorita,
confirma el impacto del ala izquierda con el ala del N125DT que también estaba en la plataforma. Se llama a
los compafieros de Operaciones Aeronauticas para solicitar la informacién requerida, se desplazan los
comparfieros a la plataforma a verificar el area del incidente y se notifica al administrador del Aeropuerto...”
Accion correctiva: se comunica el incidente al personal del ADS, quienes asisten al N125DT e informan al
piloto quien hace presencia luego a la plataforma.

Reporte ATC DGAC

“...1638 UTC La aeronave N253CX llama a la frecuencia de control terrestre para solicitar instrucciones de
rodaje a la pista en uso (RWY 07), minutos después al iniciar el rodaje la aeronave en cuestion se detiene.
1642 UTC el piloto de la aeronave N253CX reporta mediante la frecuencia 121.7 MHZ, que va a cancela el
plan de vuelo de salida, por mantenimiento.

1645 UTC Nos reporta Marvin de la Rampa que efectivamente la aeronave en cuestion se queda por
mantenimiento debido a una colisién en la rampa con otra aeronave matricula N125DT.
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Inicialmente desde la torre solo se observa que aparentemente el choque fue ala con ala en la rampa, no se
nos dio mas detalle de /a situacion...”

1.18.3 Manual de Operaciones y Procedimientos de Aero-servicios - Parte B — Procedimientos de
Operacidn Servicio de Apoyo a la Aeronave en Rampa (Subparte C) numeral 2.1.5.2.1 -Sefiales de personal
de tierra a la cabina- (pag. 11 de 59 y pag. 12 de 59).

Las imagenes del sefialero que ilustran no tienen indicaciones de flechas, para las direcciones hacia donde se
mueven las manos. (Para una mejor comprensién del usuario). Se identificaron errores en la descripcién de las
instrucciones como ser: Gire a la izquierda y Gire a la derecha, tienen el mismo contenido en la instruccion a
seguir, entre otras.

Gire a la izquierda:

Levantar el brazo derecho y mantenerlo a la altura de la cabeza,
moviéndolo reiteradamente de adelante hacia a atras, el brazo
izquierdo se mantiene hacia un lado del cuerpo.

Imagen 20. Sefiales de personal de tierra a la cabina - Giro a la izquierda - Manual Aero-servicios.

Manual de Operaciones y Procedmientos

3 Fecha: Pag
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Gire a la derecha: _—

Levantar el brazo derecho y mantenerlo a la altura de la
cabeza, moviéndolo reiteradamente de adelante hacia
afras, el brazo izquierdo se mantiene hacia un lado del
cuerpo.

Imagen 21. Sefales de personal de tierra a la cabina — Giro a la derecha — Manual Aero-servicios.

1.19 Técnicas Utiles y eficaces

No aplica.
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2. ANALISIS

2.1 Infraestructura del Aeropuerto

Durante la investigacién se constatdé que la plataforma para aviaciéon general donde ocurrié el incidente carecia
de la demarcacion de las lineas ejes de rodaje y de las posiciones de estacionamiento. Ademas, no se
encontré en el Manual de Operaciones Aeroportuarias del Aeropuerto Internacional Daniel Oduber MOA 7M25
ningun procedimiento o plano de la plataforma para aviacién general que indique donde y como estacionar las
aeronaves. Estas deficiencias dificultan el estacionamiento de las aeronaves de acuerdo a su peso y categoria
con una separacion minima que asegure una zona libre de obstaculos.

Los espacios y distancias entre las aeronaves estacionadas en la plataforma para aviacién general y el uso de
parqueo flexible imposibilitd asignar a la aeronave N253CX, una posicion de estacionamiento que asegurara
los margenes minimos de separacion con la aeronave N125DT. Se pudo comprobar segun dichos del personal
involucrado y evidencias obtenidas en el trabajo de campo que la distancia de separacién entre las aeronaves
en cuestion, previo al incidente, no cumplia con la separacién minima entre aeronaves de 3 metros conforme a
lo establecido en la RAC 14.225 Plataformas, punto (f) Margenes de separacion en los puestos de
estacionamiento de aeronave.

2.2 Procedimientos operacionales

Segun los dicho por del personal de rampa que asistié en el estacionamiento de la aeronave N253CX el dia
previo al incidente, percibié que la puntera de ala izquierda de esta no habria quedado a la par y un poco
metida respecto de la puntera de ala derecha del Embraer estacionado previamente. Esto es consistente con
las evidencias fotogréaficas tomadas posterior a la ocurrencia como a las marcas dejadas en ambas punteras.

El hecho que la empresa prestadora del servicio de rampa no contara con la cantidad de personal de turno
disponible para atender todos los requerimientos de movimientos de plataforma conforme a lo establecido por
el MOA 7M25 punto 2.2 inc. 2. Situacion que indica que la empresa proveedora de los servicios de rampa no
realiz6 una planificacién y coordinacion adecuada de su personal versus los movimientos requeridos.

Esto ademas provocé que el servicio de rampa brindada a la aeronave N253CX con un solo sefialero, sin la
asistencia de los sefialeros de puntera de ala y por consiguiente estuviera en discrepancia con lo establecido
en el Manual de Operaciones y Procedimientos de la empresa Aeroservicio en el inciso 2.1.5.2 Procedimientos
de sefiales de mano en rampa.

Segun la publicacién en el AIP respecto al estacionamiento en la plataforma en cuestion, esta no cuenta con
posiciones de estacionamiento definidos, es decir se utiliza el parqueo flexible, a su vez, el &rea encargada del
uso de la plataforma no cuenta con procedimientos o planos de esta donde se indique como deben asignarse
las posiciones de estacionamiento, que aseguren una separacion minima entre aeronaves y/u obstaculos.

Segun los dichos del personal encargado de la asignacion de la posicion y estacionamiento, se basaban segun
el espacio disponible y el tiempo que las aeronaves van a permanecer. Una de las defensas del sistema
aerondutico son las normas y procedimientos, por lo cual la ausencia de un procedimiento formal priva al
personal de primera linea contar con una herramienta para poder desarrollar sus tareas de tal manera que
minimicen los riesgos que puedan afectar a la seguridad operacional.

El hecho de que el personal encargado de la supervisién del lado aire, personal de rampa y el piloto, no
realizaron un briefing previo al inicio del movimiento de rodaje, sugiere que no percibieron que la posiciéon en
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qgue habia quedado la N253CX respecto a la N125DT fuera un factor que pudiera afectar la seguridad
operacional en rampa.

En este sentido, si se hubiera percibido que esta situacién tenia potencial de afectar la seguridad operacional,
el aeropuerto no poseia un procedimiento establecido que contemple esta situaciéon que contribuya a minimizar
el riesgo de colisién en tierra.

2.3 Dinamica de la colision

Por las evidencias obtenidas durante la investigacion permitié explicar que el N253CX cuando inicio su
movimiento de rodaje embistié con la puntera de ala izquierda de atras hacia adelante a la puntera de ala
derecha del N125DT, luego la puntera en movimiento pasé por debajo de dicho plano (aproximadamente 40cm
de superposicion). Posterior al impacto y una vez detenida la aeronave, la separacion longitudinal entre los
tips de ambas aeronaves era de 2.36 metros, se observé que ambas punteras estaban alineadas una detras
de la otra, casi sin separacion lateral entre una y otra. Todo esto sugiere que la trayectoria de la aeronave que
inici6 el rodaje (N253CX) al momento de la colisién lo habria hecho en forma rectilinea, lo que es consistente
con los dafios observados en ambas punteras de las aeronaves involucradas.

2.4 Comunicaciones

Se pudo comprobar que no hubo un briefing previo entre las personas involucradas de la autoridad del
aeropuerto (Rampa D.G.A.C.), personal de la empresa proveedora del servicio de rampa que permitiera
planificar y coordinar adecuadamente el procedimiento de estacionamiento de la aeronave, a su llegada ni con
la tripulacion para su salida considerando la posicién relativa en que habia quedado el N253CX respecto al
N125DT, lo que implicaba una salida con cierto grado de dificultad por su escasa separacion.

2.5 Capacitacion del personal de rampa

A pesar de que el personal de rampa recibié capacitacion para realizar sus tareas, la Autoridad de Aviacion
Civil no habia establecido un programa de capacitacién ni sus registros para el personal que desempefia
funciones de rampa.

La investigacion identific6 que en el manual de Operaciones y Procedimientos de Aeroservicios — (Parte B —
numeral 2.1.5.2.1 -Sefiales de personal de tierra a la cabina), errores en la descripcion de las sefales
manuales y ausencia de flechas indicativas del movimiento de los brazos del sefialero. Estas deficiencias en el
manual podrian afectar la capacitacion del personal de rampa involucrado en estas actividades de rampa.
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3. CONCLUSIONES (constataciones, causas y factores contribuyentes)

3.1 Conclusiones

3.1.1 Conclusiones referidas a factores relacionados con el incidente

v

La plataforma para aviacion general no contaba con la sefialética horizontal de las lineas eje de rodaje
ni de las posiciones de estacionamiento.

El aeropuerto no poseia procedimientos ni planos para la ubicacion del estacionamiento de aeronaves
en la plataforma destinada a aviacion general, lo que dificulto el estacionamiento de la aeronave
asegurando una separaciéon minima entre el N253CX y la N125DT.

El personal que cumple las funciones de Supervision de Operaciones Aeroportuarias no contaba con
procedimientos establecidos para el estacionamiento de aeronaves en la plataforma para aviacién
general, ni procedimientos para el caso que se identifique una aeronave mal estacionada.

La aeronave Cessna Citation 750 matricula N253CX, el dia anterior al incidente fue estacionada lateral
a la aeronave Embraer N125DT con una separacion menor a lo requerido en la RAC 14.225
Plataformas, punto (f) Margenes de separacion en los puestos de estacionamiento de aeronave.

El servicio de rampa fue realizado solo por el sefialero guia, sin la asistencia de los sefaleros de
puntera de ala en discrepancia con lo establecido en el Manual de Operaciones y Procedimientos de
Aero-servicios - Parte B — Procedimientos de Operacion Servicio de Apoyo a la Aeronave en Rampa,
punto 2.1.5.2.

No hubo un briefing entre el piloto y el sefialero para planificar el movimiento de la aeronave,
considerando la complejidad del contexto operativo.

La aeronave N253CX embistié con la puntera de plano izquierda a la puntera del ala derecha de la
aeronave N125DT en una trayectoria rectilinea en el sentido de avance de la aeronave.

3.1.2 Conclusiones referidas a otros factores de riesgo de seguridad operacional identificados por la
investigacion

v

v

El aeropuerto no poseia procedimientos ni planos para el estacionamiento de aeronaves en la
plataforma de aviacion general, lo que dificulté el estacionamiento de aeronaves con una separacién
minima.

Las deficiencias encontradas en el Manual de Operaciones y Procedimientos de Aero-servicios, Parte
B — Procedimientos de Operacidn Servicio de Apoyo a la Aeronave en Rampa- numeral 2.1.5.2.1,
respecto a la descripcién del procedimiento de sefiales manuales y en las imagenes, son aspectos que
pueden afectar la capacitacion del personal de rampa y la seguridad operacional en rampa.
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3.2 Causa probable

En un vuelo de avién general, la aeronave N253CX durante el inicio de rodaje desde su posicion de
estacionamiento, colisiond con su puntera de ala izquierda a la puntera de ala derecha de la aeronave
N125DT, a consecuencia ambas punteras sufrieron dafios. Esta colision se debio a:

v' Aeronaves estacionadas sin una separaciéon minima que asegurara una zona libre de obstaculos.

v" Ausencia de un briefing previo entre el piloto y el sefialero para coordinar la maniobra de salida que
considerara el grado de dificultad que presentaba el movimiento de la aeronave N253CX desde su

posicion de estacionamiento, en forma auténoma.

v' El servicio de rampa brindado fue inadecuado, ya que el sefialero guia (Marshall) no contaba con la

asistencia de los sefialeros de puntera de ala.

v" Percepcion inadecuada o inobservancia por parte del piloto y del sefialero sobre la separacién de la

puntera del plano izquierda del N253CX durante el movimiento de inicio de rodaje.

v' Las indicaciones dadas por el sefialero y las acciones tomadas por el piloto no fueron efectivas para
evitar que la trayectoria de la puntera de ala del N253CX golpeara a la puntera de ala de la otra

aeronave.

3.3 Factores contribuyentes

v' Ausencia de la sefialética horizontal en la plataforma tanto de las lineas ejes de rodaje como la de

posicion de estacionamiento conforme a lo establecido por la RAC 14, 14.225, Rampas.

v' Ausencia de procedimientos formales para la asignacion del lugar de estacionamiento y cantidad de

aeronaves considerando su categoria.

v' Inadecuada planificacion del estacionamiento de aeronaves en la plataforma en cuestion que no

contempld el tipo de aeronaves y separacion minima entre estas segun la categoria de estas.

v Deficiente coordinacion y supervisién de la empresa prestadora de servicios de rampa, para que el
servicio fuera brindado por un sefialero mas los sefaleros de puntera de ala segun los procedimientos

establecidos en el Manual de Operaciones y Procedimientos.

v/ Supervision deficiente en el control de las aeronaves estacionadas en plataforma por parte del
personal de operaciones aeroportuarias, que pudieron identificar y alertado de que la separacion entre

las aeronaves N253CX y N125DT no era adecuada.
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4. RECOMENDACIONES DE SEGURIDAD OPERACIONAL

AL OPERADOR DE AEROSERVICIOS AS, S.A.
RSO-01-CR-AS-P-01-2020

A LA ADMINISTRACION DEL AEROPUERTO
D.G.A.C.
RSO-02-CR-AS-P-01-2020

a) Se solicita la implementacion de un sistema de
coordinacién y supervisién en la provision de los
servicios de rampa a los efectos de asegurar que la
asistencia de rampa (estacionamiento o salida de
aeronaves) sea brindado por el sefialero y los sefaleros
de punta de ala conforme a lo establecido en

Manual de Operaciones y Procedimientos aprobado.

b) Se recomienda realizar con la méxima premura una
revisién del Manual de Operaciones y Procedimientos a
los fines de corregir todas las deficiencias identificadas.

a) Que instruya a las areas involucradas en este incidente
para que:

.- Se elabore un procedimiento para el estacionamiento
de aeronaves en plataforma para aviacion general,
conforme a lo establecido en las RAC 14.225 y RAC
14.225 Rampas punto (f) Margenes de separacién en los
puestos de estacionamiento de aeronave.

.- Se elabore un procedimiento operativo que indique
cémo proceder cuando se logre constatar que existe una
separacion entre aeronaves estacionadas o0 una aeronave
estacionada y un objeto en el area de parqueo que sea
menor a la separaciéon minima recomendable y presente
potencial de afectar la seguridad operacional en la rampa.
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