DISPOSICION GG N°70/18

ORDENA INICIO DE PROCEDIMIENTO SUMARIAL.

BUENOS AIRES, 16 de octubre de 2018

VISTO, La Ley N° 27.161, CCT 1512/16 “E”, Ley 20.744 LCT, Resolucién
N°133/2016 Ministerio de Transporte, Resolucién EANA N° 02/2017, Resolucion EANA
N° 1 de fecha 29 de febrero de 2016, con sus modificatorias y complementarias, el Acta

de Directorio N° 9; la NOTA GAO N°187/2018; y

CONSIDERANDO:

Que la Ley N° 27,161 calificé de servicio publico esencial, en los términos del
articulo 24 de la Ley N° 25.877, a la prestacién de los servicios de navegacion aérea en

y desde el territorio de la Republica Argentina.

Que el Articulo 17 de la mencionada ley establecié que las relaciones entre
la EMPRESA ARGENTINA DE NAVEGACION AEREA SOCIEDAD DEL ESTADO
(EANA S.E.) con su personal se rige por el Régimen de Contrato de Trabajo establecido
en la Ley 20.744 (t.o. 1976) y sus modificatorias y los Convenios Colectivos de Trabajo
que hubieren sido celebrados o se celebren en el futuro con las asociaciones gremiales

representativas de su personal

Que el Articulo 18 de la mentada ley establece — en su parte pertinente- que
el personal transferido mantiene los derechos laborales, econémicos y de la seguridad

social.
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Que dicho reconocimiento se encuentra contemplado expresamente en el
CCT 1512/2016 “E”, suscripto entre la EANA SE y AT.E.P.SA., que en su Capitulo 15
establece, en su parte pertinente, que se ratifica que el régimen disciplinario y sumarial
aplicable a los trabajadores transferidos contara con las mismas garantias del debido

proceso que actualmente se aplica a los trabajadores de la Administracion Puablica

Nacional

Que, en fecha 08.06.2016, se dicté la Resolucién N° 133 del Ministerio de
Transporte en cuya virtud se resolvid, en su articulo 1°, la transferencia a |a EMPRESA
ARGENTINA DE NAVEGACION AEREA SOCIEDAD DEL ESTADO (EANA SE) a partir
de la 0 hora del dia 1° de Agosto de 2016 del personal civil dependiente de la
ADMINISTRACION NACIONAL DE AVIACION CIVIL (ANAC) que se encontraba
prestando servicios en comision en la DIRECCION GENERAL DE CONTROL DE
TRANSITO AEREO de la FUERZA AEREA ARGENTINA, en los términos y con las

garantias dispuestas en los arts. 18,20 y 29 de la Ley 27.161

Que, por Resolucién EANA N°1 de fecha 29 de febrero de 2016, se aprobo a
estructura organica de la EMPRESA ARGENTINA DE NAVEGACION AEREA

SOCIEDAD DEL ESTADO - EANA SE -.

Que, el art. 13 punto 7 del estatuto de la EMPRESA ARGENTINA DE
NAVEGACION AEREA SOCIEDAD DEL ESTADO — EANA SE- establece que el
Presidente tiene, entre otras, la facultad de aplicar sanciones disciplinarias que pudieren

corresponder, pudiendo delegar tales funciones en quien sea designado al efecto.
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Que, conforme el Acta de Directorio N° 01, el Gerente General de la
EMPRESA ARGENTINA DE NAVEGACION AEREA SOCIEDAD DEL ESTADO -EANA

S.E - tiene facultades suficientes para dictar la presente disposicion

Que, la NOTA GAO N°187/2018 suscripta por el Sr. Gerente de Area
Operativa, fechada 12 de octubre de 2018, a cuyo contenido remito, da cuenta de los
sucesos acontecidos en la CTR Aeroparque, en la misma fecha, durante el turno
operativo desarrollado entre las 0600 y las 1400 local, en cuya virtud se produjeron
demoras en la secuencia de aproximaci6én hacia dicho aeropuerto, asi como en vuelos
con destino a San Fernando, sin que, en principio, mediaren cuestiones técnicas u
operativas que justificaren tales acontecimientos, solicitando el inicio de la

correspondiente investigacion sumarial.

Que, el Gerente denunciante refiere que en la fecha referida se encontraba
fuera de Buenos Aires por cuestiones laborales tomando conocimiento de los sucesos en
cuestién a través de diversos llamados de usuarios externos (en especial ARSA) como
también de operadores de la FMU Ezeiza y del propio Jefe del ACC de Ezeiza, quienes
manifestaban la ocurrencia de demoras innecesarias e injustificadas en el espacio aéreo
de Aeroparque.

Que, por otro lado, los vuelos en cuestiobn habian sido secuenciados y
regulados por el ACC y la FMU conforme las previsiones contenidas en el AIC A09/2018,
Carta de Acuerdo Operacional entre el ACC Ezeiza y Torre de Control Ezeiza y la RAAC
91, en cuya virtud, en principio, no existiria causa desde lo operacional que pudiere
justificar tales acontecimientos.

Que, resulta digno de destacar que, al intentar comunicarse desde las
dependencias sefialadas con la supervisora de la Torre de Control de Aeroparque, aquélla
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no respondié llamado alguno, asi como el operador a cargo del Servicio de Aproximacién
se negd a acceder a todas las coordinaciones posibles a los fines de agilizar el transito y
evitar las demoras que ya se habian producido.

Que, sumado a la falta de justificacién de las demoras acontecidas, siendo
que se verificd la inexistencia de fallas técnicas ni razones operativas que pudieren
motivarlas, teniendo la certeza respecto de la interrupcién de la secuencia de
aproximacién, se agrava la magnitud de lo sucedido al constatarse que el vuelo LV-BEU
(MEDEVAC) con destino a San Fernando fuera instruido por la CTR Aeroparque a
realizar una espera sobre el fijo de aproximacion, en flagrante violacion de toda normativa

nacional e internacional, atento la prioridad que dichos vuelos requieren dada su

condicion.

Que, surge de la nota referida que, en dicho contexto, y de manera deliberada
(ya que no existia inconveniente técnico de indole alguna), se cort6 toda comunicacion
desde la Torre de Control de Aeroparque con las dependencias ANS ACC Ezeiza y FMU
Ezeiza, ni se informé al operador de la TMA Baires acerca de los cambios en las

secuencias descriptas.

Que, ante la gravedad de los acontecimientos y a los fines de atenuar el
riesgo latente y garantizar la seguridad de las operaciones aéreas, el Sr Gerente de Area
Operativa, instruyé de inmediato al Jefe ANS de Aeroparque a los fines de relevar
preventivamente al plantel de supervisores y operadores de aproximacion, habiéndose
dado cumplimiento a la orden impartida alrededor de las 1300 local. En este sentido, se
destaca que luego del relevo de los dependientes de aproximacién se normalizaron todas
las secuencias e interrupciones previas, evidenciando que, en principio, se traté de una

situacion provocada de manera intencional y maliciosa.
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Que, segun surge de la copia del libro de novedades de la dependencia que
se adjunta a la NOTA GAO N°1887/2018, los trabajadores afectados al Servicio de
Aproximacién, en el turno A el dia 12 de octubre de 2018, que fueran relevados de sus
funciones, resultan identificados como: Barboza Karina Roxana (DNI 25.473.365);
Arosteguichar Emanuel Siro (DNI 28.464.632); Carboni Leonardo (DNI 35.357.457);

Chiodelli Grisel Andrea (DNI 25.044.634); Moreno Maria Josefina (DNI 28.866.384) y

Taborda Martin Ariel (DNI 29.620.807).

Que, atento la magnitud de lo sucedido, especialmente en la demora del vuelo
sanitario (MEDEVAC) con las salvedades efectuadas en péarrafos precedentes en cuanto
a la prioridad que debe garantizarse a los mismos, no resulta un hecho cuestionado la
necesidad de proceder a la exhaustiva investigacion de los mismos, a los fines de
dilucidar la responsabilidad de los operadores en cuestién (turno A de 0600 a 1400 hs
local), la misma debe materializarse no sélo respetando las garantias del debido
proceso, sin afectacion del derecho de defensa de las personas sefialadas como
presuntos autores de las inconductas objeto de investigacién, sino, fundamentaimente,
garantizando la seguridad del resto de los trabajadores de la dependencia a los fines de
gue declaren libremente todo lo que pudieren conocer respecto de los sucesos a
investigar, y la preservacién de los elementos documentales y técnicos existentes en la
misma, extremo que sélo puede llevarse a cabo prescindiendo de la concurrencia, en
principio, de los dependientes responsables de la aproximacion que estuvieren prestando
tareas en la franja horaria en la que se produjeron los acontecimientos, como medida
dirigida a evitar obstrucciones y dilaciones durante la sustanciacién de dicha

investigacién.

Que, en razén de lo antedicho, resulta procedente, en los términos del articulo
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7.2 inc. a) Régimen Sumarial Disciplinario de esta Empresa, disponer el traslado hacia
otra dependencia, de los responsables del servicio de aproximacién ( supervisores y
operador a cargo) en la franja horaria en que se verificaron las demoras injustificadas y
la puesta del riesgo del vuelo MEDEVAC. Que, conforme las constancias documentales
glosadas ala NOTA GAO 187/2018, los mismos fueron identificados como Arosteguichar
Emanuel Siro, Barboza Karina Roxana y Chiodelli Grisel Andrea, debiendo notificarse su
traslado hacia aquellas dependencias que, oportunamente, definira la autoridad del area
operativa en razén de las necesidades de cada servicio, dejando constancia que el nuevo

destino no podra exceder los 50 kms de distancia de su lugar habitual de prestacion de

tareas.

Que, en la especie se verifican los presupuestos facticos y juridicos que
habilitan la imposicién de la medida solicitada, en tanto existe una inconducta y/o
incumplimiento por parte de los trabajadores sefialados que amerita investigacion, y que
a tales fines requiere necesariamente su ausencia del lugar de trabajo con el objeto de
evitar el entorpecimiento de la misma y la esterilidad en la obtencion de los elementos
probatorios que resulten eficaces para dilucidar los extremos invocados en la denuncia.
En este sentido, y sin perjuicio de la medida adoptada por la Empresa, en virtud de las
facultades de direccion y disciplina reconocidas por la legislacion laboral, se deja
constancia que su imposicidn responde a una medida cautelar y que no reviste caracter
disciplinario, por cuanto su imposicion debera efectuarse por el plazo maximo

determinado en la norma que asi lo legitima.

Que, atento la magnitud de los acontecimientos descriptos, los trabajadores
referidos precedentemente, al momento de efectivizarse su relevo del turno operativo,
fueron citados para el dia 16 de octubre en la sede central de la empresa a los fines de
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Que, en razén de los considerandos que anteceden y la entidad de los
sucesos referenciados, corresponde efectuar una investigaciéon exhaustiva a los fines de
dilucidar la procedencia y magnitud de un eventual reproche disciplinario de los
trabajadores afectados al Servicio de Aproximacién, durante el turno A el dia 12 de
octubre de 2018, debiendo instruirse el correspondiente sumario respecto de Barboza
Karina Roxana (DNI 25.473.365),; Arosteguichar Emanuel Siro (DNI 28.464.632); Carboni
Leonardo (DNI 35.357.457); Chiodelli Grisel Andrea (DNI 25.044.634); Moreno Maria

Josefina (DNI 28.866.384) y Taborda Martin Ariel (DNI 29.620.907)

Por ello,
EL GERENTE GENERAL DE EANA S.E.

DISPONE:

ARTICULO 1°- Ordenar el inicio del procedimiento sumarial a los fines de la
Investigacion de los incumplimientos e inconductas atribuidas a los Sres. Barboza Karina

Roxana (DNI 25.473.365): Arosteguichar Emanuel Siro (DNI 28.464.632); Carboni
Leonardo (DNI 35.357.457); Chiodelli Grisel Andrea (DNI 25.044.634); Moreno Maria
Josefina (DNI 28.866.384) y Taborda Martin Ariel (DNI 29.620.907), y sus eventuales
consecuencias, todos asignados al servicio de aproximacion, turno A , en razén de los

sucesos descriptos en la NOTA GAO 187/2018 ocurridos el dia 12 de octubre de 2018,

ARTICULO 2°.- Instrumentar de manera inmed iata, la medida de traslado en los términos

del art 7.2 a) del Reglamento Sumarial de esta Empresa, conforme los considerandos
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que justifican su procedencia, respecto de los dependientes Barboza Karina Roxana (DNI
25.473.365), Chiodelli Grisel Andrea (DNI 25.044.634) y Arosteguichar Emanuel Siro
(DNI 28.464.632), dejando constancia que la dependencia de destino dependera de las

necesidades operativas de cada dependencia siendo decisién de la autoridad del area

operativa su determinacion

ARTICULO 3°- Facultar al Departamento de Sumarios a los fines de llevar a cabo la
investigacion ordenada, y producir las pruebas que considere pertinentes a los fines de

la sustanciacién del sumario correspondiente.

ARTICULO 4°. - Registrese, comuniquese y archivese.

F;E;QPEITINI
rsos Hu
EMPRESA ARGENT#NAm;E“
NAVEGACION AEREA
SOCIEDAD DEL ESTADO
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EAN N;AVEGAC'ON Ministerio de Transporte
| AEREA ARGENTINA Presidencia de la Nacién

NOTA GAO N° 187/2018
Ref.: Solicitud de investigacién sumaria

Buenos Aires, 12 de octubre de 2018

SENORA JEFA: DN 4

Tengo el agrado de dirigirme a Usted, en el marco de la referencia,
con el propésito de solicitarle, inicie un proceso de investigacién sumaria para
determinar los hechos y responsabilidades de lo sucedido el dia de la fecha, con
las operaciones de la CTR Aeroparque, durante el turno operativo que se desarrollé
entre las 0600hs y 1400hs local, oportunidad en la que se provocaron demoras en
la secuencia de aproximacién hacia dicho aeropuerto, asi como a los vuelos con
destino al aeropuerto de San Fernando, sin que mediaran motivos técnicos u
operativos, aparentes.

Motiva la presente solicitud, el hecho de que siendo las 1030hs,
aproximadamente y encontrandome en la Ciudad de Comodoro Rivadavia, junto
con la Jefa del Departamento ATS, Sra. Silvana Enriquez, comenzamos a recibir
diferentes llamados telefénicos de usuarios externos (ARSA particularmente) asi
como comunicaciones de los operadores de la FMU Ezeiza y Jefe del ACC Ezeiza,
manifestando que algo estaba sucediendo en el espacio aéreo de Aeroparque,
porque se estaban originando demoras innecesarias a los vuelos, a pesar de que
los mismos habian sido secuenciados y regulados por el ACC y la FMU de manera
tal de cumplir lo publicado en el AIC A09/2018, Carta de Acuerdo Operacional entre
el ACC Ezeiza y Torre de Control Ezeiza y RAAC 81 y que al intentar comunicarse
con la supervisora de la Torre de Control de Aeroparque, la misma no respondia
los llamados y que el operador a cargo del Servicio de Aproximacién se negaba a
acceder a todas las coordinaciones posibles para agilizar el trénsito y evitar las
demoras.

Seguidamente y al no poder obtener respuestas o explicaciones
sobre lo que efectivamente estaba sucediendo; no existiendo fallas técnicas ni
razones operativas suficientes y teniendo la certeza respecto de la interrupcion de
la secuencia de aproximacion, con el agravante de que el vuelo LV-BEU
(MEDEVAC) con destino a San Fernando fuera instruido a realizar una espera
sobre el fijo de aproximacion, violando toda normativa nacional e internacional
respecto de |a prioridad que requieren este tipo de operaciones, dada su condicion:
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que la supervisora habia cortado toda comunicacion con las Dependencias ANS
ACC Ezeiza y FMU Ezeiza; que no se inform¢ al operador de la TMA Baires
respecto de los cambios en las secuencias antes descriptas y suponiendo que
podria tratarse de una medida interna, realizada con el fin de provocar dafios
intencionales a los intereses de la empresa asi como de los usuarios, pudiendo
ademas poner en riesgo el normal desarrollo y la seguridad de las operaciones
aéreas, instrui al Jefe ANS, Sr. Diego Ortiz a relevar preventivamente, al plantel de
supervisores y operadores de aproximacién. Esta instruccion se realizo a las
1300hs aproximadamente, momento a partir del que, curiosamente, se
normalizaron todas las secuencias e interrupciones previas, lo que reforzé atin mas
la idea de que se trataba de una situacién intencional y maliciosa.

Finalmente, informo que el personal de turno que fuera apartado
preventivamente, de acuerdo a lo mencionado en el parrafo anterior, fue convocado
para presentarse en oficinas de EANA Central el dia martes 16 a los efectos de que
se manifiesten respecto de lo sucedido. Asimismo, se han solicitado todos los
registros e informes referidos a los hechos que se solicita investigar y con el
proposito de dar respuesta a los usuarios que pudieran solicitar explicaciones
respecto de los mismos.

Sin otro particular, saludo a usted atentamente.

A LA JEFA DE SUMARIOS DE EANA SE
DRA. MARIA LUJAN MATA
S / D

Av. Rivadavia 578, 5° Piso
C1002AAQ . Buenos Aires. Argentina www.eana.com.ar




Buenos Aires, 18 de
Octubre de 2018
Estimados Sres. EANA SE
En lo conceriente a la reunibn mantenida con
representantes de EANA SE, el 16 de octubre de 2018, en
la que fui notificado del inicio de actuaciones sumariales
(Expte 5/2018), relacionadas con el esclarecimiento de
una supuesta demora de vuelos durante el turno
“mafiana” del dia 12 de octubre del corriente, en la Torre
de Control de Aeroparque; reunion en la cual, he firmado
un Acta de Comparecencia, redactada por la Empresa, a
los efectos de dejar constancia de haber tomado
conocimiento del inicio de una investigacion del caso,
realizo el siguiente descargo aclaratorio: Mi actividad de
indole operativo en la torre de control del aeroparque, el
dia del hecho en cuestion, se desarrolldé segin el
siguiente cronograma: De 09:00 a 10:00 hs. Operador del
“Puesto de Aproximaciéon”, no se registraron en este
lapso, situaciones que signifiquen demoras de aeronaves
en la circulacion del flujo del transito, la cual se desarrollo
sin registrarse novedades de indole operacional. De 10:00
a 11:00hs. en descanso, sin actividad operativa. De 11:00
a 12:.00 hs. ejerci como operador del “Puesto de
Superficie y Permisos de Transito”; a partir de las 12:00
hs. del dia en cuestion, no cubri puestos operativos. Debo
manifestar asimismo, que en las circunstancias en que
habria sucedido la secuencia de transito que se detalla en
el texto que he firmado, me encontraba avocado al
ejercicio de las tareas pertinentes a mi puesto de trabajo,
y no surgié ninguna circunstancia que me lleve a prestar
atencion hacia ese puesto de trabajo, por lo que no tuve
ocasion de percibir o percatarme de lo que haya podido
estar ocurriendo, relativo a situacion de transito
desarrollandose en aproximacion. Sin otro particular, no
habiendo otro detalle o aclaracion que pueda
proporcionar, doy por finalizada mi exposicion y descargo
en relacion con esta actuacion.

RECHE g

IMPLICA S -




MANIFIESTA SOBRE SUCESOS OBJETO DE INVESTIGACION SUMARIAL- RATIFICA CARTA
EFECTUA RESERVAS- SE DECLARE LA INEXISTENCIA DE CONDUCTA OBJETO DE INVESTIGACION SUMARIA.
i v

EANA S.E.

Sra. Instructora Sumariante l ﬁf/{(] 5'; e
Expte. N° 05/2018 1 L._.__,'f_ ét
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Quien suscribe en mi condicién de controladora de transito aéreo habilitada en
aproximacion de la torre de control de aeroparque Jorge Newbery, Grisel Andrea Chio m
categoria laboral instructora ATC con el patrocinio letrado que se indica, vengo a dar cumplim: b{
a lo requerido en acta de fecha16 de octubre de 2018, por ante esa instruccién a tenor de las
condiciones de hecho y de derecho que seguidamente expondré,

l. Formalidades previas que no fueron observadas

1.- En fecha 12/10/18, a las 13 hs aproximadamente fui relevada de mi puesto de trabajo,
conjuntamente con la totalidad de mis comparieros de trabajo que integrabamos dicho turno por
parte de Diego Ortiz (Jefe ANS Aeroparque), siguiendo directivas segun se indicé del gerente de
operaciones de la empresa, siendo reemplazados por Alejandro Sosa (Jefe de Instruccién),
Graciela Salazar (Jefe SOC) y Ricardo Amoresano (Jefe de Torre de Control).

2.- En la cocina, el jefe ANS nos informé que el motivo del relevo se fundaba en una denuncia de
un piloto de “aerolineas” ante un organismo publico.

3. A las tres de la tarde de ese dia el jefe ANS informa por e-mail institucional —a todos los
relevados- que debiamos presentarnos ante la gerencia de operaciones ante los “hechos" del dia
de la fecha a las 14 hs. del dia 12/10, y que quedabamos relevados de los turnos operativos que
pudieran correspondernos hasta la fecha indicada.

Desde las 12 hs del dia martes comenzamos a recibir lamadas y mensajes de whatsapp donde se
nos informaba la alteraciéon de los horarios de la citacién con un secuenciamiento y orden de
media hora para cada uno de los citados.

4.- Sefalo desde ya la informalidad de la comunicacién que no guarda congruencia con los
derechos afectados, maxime cuando esa Empresa dispone de una politica en materia de
comunicaciones, que al parecer no se ha observado.

5. A las 14:03 conjuntamente con mis compafieros nos presentamos en el piso 3 de la EANA
advirtiendo recién alli de la existencia de la apertura de un sumario, y de decisiones de “caracter
preventivo” ya adoptadas previo a ser oidos, derecho que recién en esta oportunidad ejerzo.

6. A las personas presentes que suscribieron el “acta de comparecencia” de fecha 16/10/18 (de
contenido idéntico, pero sin hora) me remito, a los fines de ilustrar la falta de imparcialidad del
procedimiento sumarial iniciado: Dra. Maria Lujan Mata (Jefe de Departamento de Sumarios), Lic.
Esteban Mendoza (Gerente Operativo) y Luciano Torres (Jefe Administracién Recursos Humanos
y Liquidacion de Haberes).

Dejo expresa constancia que he suscripto el Informe de Situacion Torre de Control Aeroparque
Jorge N ry presentado ante EANA SE en fecha 22/11/17, alcanzado por los hechos y el
derecho o,b;? de investigacion, solicitando desde ya se incorpore a las presentes actuaciones
como asi’ la respuesta brindada por el gerente operativo en fecha 12/12/17 a través de la




NOTA EANA N° 770 de fecha 12/12/17 y el acta de fecha 1/12/17 (en oportunidad de la decisién
de traslado del CTA Martin Taborda).

Il. DESCARGO Y EXPLICACIONES

En las condiciones mencionadas, y siguiendo el contenido del acta, esa instruccion ;g;q;:e;z
“formule el descargo correspondiente y me manifieste respecto de los sucesos obj

investigacion’. ‘ | |
Permitaseme sefalar que por definicién el instituto del descargo, requiere prewatmeztee Ia:
presentacién de cargo, que en el caso no se observa y no suedeh presurr;;trzzi;nalcgr; r:efensa
i i impli lvaguardar mi derecho cons ;
tias de quien suscribe. Esto |mpl1c§ sa . -
tgaar;abr;én previs?o en CCT 1512/16 y el maximo respeto a lo previsto en art. 18 de la ley 27.161

i icio i Ci clarar. No
Lo expresado no es menor, pues debe determinarse en qué condicion fui citada a de

obstante ello, y sin perjuicio de ampliar en [a instancia pertinente i 4| CU”ESDU”G]EIE EUHUUU j!

provea la prueba solicitada, a continuacién procedere a evacuar 1o requerido.

Asimismo y por aplicacién de idénticos principios invoco expresamente la invariabilidad de los
hechos relatados por esa instruccion y la gerencia operativa que fueran expresados en el acta de
comparecencia.

Negativas

Niego categéricamente la existencia de ‘injustificada demora de los vuelos de arribo durante el
turno A en la torre de control de Aeroparque de fecha 12/10/18".

Niego, por no constarme que de haberse registrado demoras las mismas resultaren injustificadas.

Niego que la carta acuerdo operacional vigente entre el ACC Ezeiza y TWR Aeroparque y AIC
09/2018 resultare de aplicacion para todas las aeronaves en orden de aproximacién.

Niego que en la secuencia que menciona programada por el ACC Ezeiza resultare en primer
orden una aeronave MEDEVAC.

Niego que respecto de esta aeronave MEDEVAC exista normativa Que exprese que ‘no puede
interrumpirse ni demorarse bajo ninguna circunstancia.” '

Niego que durante el lapso de tiempo detallado como de cualquier otro durante la jornada de
trabajo en cuestion, el supervisor del ACC EZE y/lo FMU EZE, no hayan podido establecer
comunicacién de ningun tipo con el supervisor de TWR AER.

Niego que las personas mencionadas precedentemente no hayan recibido informacién de ningdn
tipo sobre los hechos que estaban sucediendo. Destacando que esta afirmacién supone en primer
termino el pedido de informacién, y en segundo lugar aseverar que estaban ocurriendo hechos
irregulares.

Niego por lo expuesto precedentemente que no existieran razones técnicas ni operativas que
justificaran lo sucedido.

Niego que no se hayan constatado fallas en el sistema de cjmunicacién.

Niego que lo relatado haya sucedido a partir de las 11:00

se extendierg por mas de una hora y
media aproximadamente.




7 Fuuos
El relato de los hechos efectuados por la instruccion y ratificado por parte del gerente 0 ati

parte de una premisa falsa (turno de aproximacién aeronave MEDEVAC), una inconsistenciaen la
dependencia que asigna el turno (que no es la APP SABE), y un insuficiente encuadre normativo,
por cuanto no se considera la totalidad de procedimientos a observar en los hechos por los cuales
se me requieren explicaciones que superan lo expresado por la instruccién (carta acuerdo
operacional ACC EZE (Terminal Baires)-TWR SABE y AIC A09/2018-, considerandose el destino
de las aeronaves: SABE/SADF.

A la fecha del presente descargo, desconozco a qué aeronaves puntualmente se hace
referencia, horas exactas y circunstancias particulares, teniendo en cuenta que esta
informacién es fundamental para poder exponer con exactitud los hechos, e iniciar un
proceso de investigacién sumarial donde ya se han tomado medidas “preventivas”.

ll. HECHOS

En términos generales informo que aproximadamente a las 0600 hs. local, cuando se efectiviza el
briefing correspondiente con BAIRES CONTROL, se coordiné y acepté con dicho control, un
intervalo de 10 NM cuando ingresaran aeronaves en ORDEN DE APROXIMACION, o como
segunda opcién, en caso de generarse retrasos por congestién, se utilizarian puntualmente ese
dia 5 (cinco) minutos de intervalo de aproximacién, con la posibilidad de adelantar horarios (pista
en uso en aeroparque 13). Respecto a las salidas, las restricciones informadas por Baires Control
fueron:

- 1 despegue cada 10 minutos a FIR RESISTENCIA

- 1 despegue cada 5 minutos a SID EZE 19

- 1 despegue cada 5 minutos misma SID (hasta las 1330 UTC)

- 1 despegue cada 10 minutos via ASADA (desde las 1000 UTC)

- 1 despegue cada 7 minutos via DORVO (desde las 1100 UTC)

- 1 despegue cada 10 minutos FIR SANTIAGO DE CHILE (desde las 1030 UTC).

Ese dia puntualmente, el JEFE DE LA TORRE DE CONTROL, presente en la torre de control fue
quien trasladé esta informacion a través de su teléfono corporativo.

Respecto a este tiempo coordinado, es sabido que los INTERVALOS SON EN TIEMPO, aunque
luego pueda trasladarse ese tiempo en millas por minuto, es decir en distancia longitudinal. Este
tiempo de trabajo traducido en minutos, tiene que ver con la meteorologia reinante, la cual detallo,
en puntual, en el horario al cual se hace referencia en el acta de comparecencia y donde se
supone existié una demora injustificada:

METAR/SPECI de SABE, Aeroparque Bs. As. 12/10/2018

14:00 UTC: METAR SABE 1214002 10006KT 070V140 9999 OVC016 13/11 Q1019 NOSIG=
15:00 UTC: METAR SABE 121500Z 13005KT 9999 OVCO017 14/11 Q1019 NOSIG=

METAR/SPECI de SADF, San Fernando, BA 12/10/18

14:00 METAR SADF 121400Z 11005KT 8000 -DZ BKNO10 OVC016 13/10 Q1019=
156:00 METAR SADF 1215002 13004KT 9999 BKN019 OVC100 14/10 Q1019=

Durante®| tiempo al cual se hace referencia en el acta de comparecencia (entre las 1100 y por un
Rs de una hora y media aproximadamente), me encontraba en mi funcion de instructora
0 y las 1200 hs) y a partir de las 1200 supervisando, ya que la supervisora se




encontraba como operadora en el puesto de control (frecuencia principal) que se extendié hasta
las 1300 hs.

En referencia a Carta de Acuerdo Operacional entre Aeroparque Torre y el ACC Ezeiza, contiene
instrucciones de cumplimiento obligatorio para Aeroparque APP y ACC Ezeiza (TMA BAIRES)
como dice su punto 14. “Vigencia del documento”. Dichas instrucciones contienen:

- En el punto 7.2.1 “Espaciamiento para RWY 13" se establece el espaciamiento de los
transitos con una distancia NO INFERIOR A 10NM (separacion longitudinal).

- Por otro lado, se menciona que en el caso de no poder realizarse una secuencia y a fin de
que APP SABE pueda efectuar una secuencia de aproximacion, las aeronaves seran
ordenadas VERTICALMENTE sobre la posicion VANAR con sus respectivas horas
previstas de aproximacion (intervalos de 4 minutos). En este caso, nétese que se
establecieron 5 (CINCO) minutos de intervalo de aproximacién debido al techo de nubes
notificado por la estacién meteorolégica.

Asimismo, esta Carta de acuerdo operacional hace referencia al espaciamiento o intervalo de
aproximacion para RWY 13/31 de AEROPARQUE JORGE NEWBERY, sin hacer referencia 2
espaciamiento para los aerédromos San Fernando y El Palomar.

Puntualmente a los hechos a los que se hace referencia en el expediente, el horario en el que se
menciona la situacién que se me acusa, hablando de un transito “MEDEVAC", recuerdo que habia
2 (dos) aeronaves en orden de aproximacién procediendo con destino final Aerédromo San
Fernando. En concordancia con lo dicho, tanto la AIC 09/2018 como la carta de acuerdo entre
ACC EZEIZA (TMA BAIRES) y APP SABE no aplican en este caso puntual.

Para aclarar ain mas, haciendo referencia a estos vuelos, seria la carta de acuerdo operacional
entre APP SABE y SADF TWR la que aplique puntualmente. En el punto 7.3 de la nombrada, se
menciona el intervalo de aproximacién siendo de 6 (seis) minutos. Entonces, al momento de iniciar
la aproximacién la primera aeronave, la segunda en orden de aproximacion, desconociendo si
Baires Control le asigné EAT, y siendo “MEDEVAC", deberia haber iniciado 6 (seis) minutos
posteriores a la primera. Ahora bien, la pista en uso en San Fernando era RWY 05, con lo cual,
debia considerarse el tiempo de duracion de la aproximacién de la primera aeronave a RWY 23
(entre 10 y 12 minutos) mas la circulacion visual que iniciarfa con la pista a la vista. Esto hace un
tiempo aproximado de 15 minutos, considerando: &

- mantener el orden entregado por BAIRES: aeronave “MEDEVAC" turno 2 (dos) sin demora
para la aproximacion.

- las condiciones meteorolégicas en la CTR Aeroparque no eran CAVOK y San Fernando
TWR habia notificado techo de nubes a 1600ft, llovizna débil y BKN a 1000ft.

- ambas aeronaves se encontraban por encima de la capa de nubes, por lo tanto,
criteriosamente el controlador actuante no sugirié aproximaciones visuales sucesivas, ni
tampoco utilizar la carta IAC N° 2 para RWY 05 debido a que el aerédromo se encontraba
en condiciones meteorolégicas visuales (informado de esta manera por San Fernando), y
que la primera aeronave ya estaba en procedimiento completo.

Resulta que la carta de acuerdo entre APP SABE y TWR SADF, no prevé puntuaimente la
utilizacién de una carta en uso que incluya la circulacién visual a la otra cabecera, con lo cual, es
el controlador de aproximacion quien debe gestionar esta situacion. En este'caso (y como siempre
sucede en Aeroparque), se acelero todo lo posible ambos p cec{mlento siehdo el resultado final
el ingreso sin demora de ambas aeronaves. KD




Siguiendo con el tema, respecto de la aeronave descrita como “MEDEVAC’, la “norma :
no dice que las mismas no deben interrumpirse o demorarse, aunque Iégicamente_ enlap _ctlca,
sea algo obvio. Sin embargo, una cosa es que una aeronave MEDEVAC no pueda interrumpirse o
demorarse, y otra es la ASIGNACION DE PRIORIDAD. Lo primero no esta descrito en ningun tipo
de “normativa vigente” como dice el expediente. La asignacién de pricridad, si. Desconozco el
motivo por el cual se le asigné turno 2 para aproximar a la aeronave con prioridad, pero debe
tenerse en cuenta que el ORDEN DE APROXIMACION no lo asigna APP SABE.

Continuo apelando a mi memoria (por falta de grabaciones de voz tanto de la frecuencia principal
como de las coordinaciones con Baires Control y el video mapa), puedo asegurar que la aeronave
en traslado sanitario en los horarios de entre las 1100 y durante el lapso de més de una hora
treinta aproximadamente no sufri6 demoras. Esta aeronave, en su primer llamado
(aproximadamente a 2 minutos de la posicion VANAR) fue instruida a efectuar una espera para
continuar descenso de FL 120 hasta FL 050 (lo que no constituyé demora sino un giro sobre el fijo
de procedimiento) para que la aeronave pierda altitud y por tener una aeronave debajo iniciado
procedimiento al mismo aerédromo. Posterior a ello, fue autorizado a iniciar el procedimiento IAC
N° 1 para RWY 23 con circulacién visual a RWY 05 (en uso). Posteriormente, se le informo el
viento en San Fernando y se le sugiri6 utilizar RWY 23, a lo cual accedid.

Asimismo, no existié interrupcién de la secuencia de aproximacién ni de estas aeronaves ni de las
“41". como se sefiala en el acta de comparecencia, ya que en ningin momento se cambid el
orden de llegada de las aeronaves de acuerdo a lo que notificé y/o pudo notificar BAIRES
CONTROL. Por otro lado, solo se deberian establecer horas previstas de aproximaciéon cuando
una aeronave haya de demorarse 10 o mas minutos para el aterrizaje (MANOPER ATM
Capitulo 6.5.7). Es decir, tiempos menores a los nombrados, por cuestiones de espaciamiento, no
deben considerarse como demora.

Respecto a que tanto ACC EZE como FMU EZE no pudieron establecer comunicacién con el
supervisor de TWR AER, no es discutible en este ambito, ya que se relaciona con cuestiones de
CNS, de las que no poseo certificaciones que acrediten la idoneidad para emitir opinién tecnica.
Desconozco si quien formula tal consideracion las tiene, aclarando que, mientras estuve presente
en la torre de control (excepto para ir al bafio) no he dejado de atender los teléfonos en ningln
momento.

Dejo constancia que entre las 1100 y las 1200 hs aproximadamente estuve presente en el turno
como instructora. Luego de esa hora, estuve supervisando, hasta que fui desplazada de manera
irregular como lo expresara mas al inicio del presente escrito.

IV. CONCLUSION

Habiendo dado detalles, con la mayor precision posible a mi alcance, de los hechos relatados
como objeto de investigacion sumaria, destaco que he sido privada de aspectos sustanciales para
dar las explicaciones que se me requieren, y que han sido precedidas de directivas que se
traducen en un ejercicio extremo de autoritarismo y violencia laboral como resulta mi relevo del
puesto de trabajo conjuntamente con la totalidad de mis comparieros que integraramos dicho
turno, sin ninguna causa que lo justifique y/o autorice vulnerandose la totalidad de los derechos y
garantias previstas en el CCT 1512/16, en particular las contempladas en el art. 1 de dicho cuerpo
iyo. Sefialo por lo expuesto, la falta de garantias del debido proceso, evidenciadas en la

; de los hechos, donde: se exponen hechos de manera genérica e imprecisa, se
noce la'normativa que resulta de aplicacion que he observado en un intento de atribuirme



incumplimiento laboral que pueda estar alcanzado por el régimen disciplinario. Efectio en
consecuencia reserva de las acciones contestes a los derechos conculcados.

Las conductas sobrevinientes a la audiencia de fecha 16/10 seran objeto de impugnacién
especifica, pero se enmarcan en la misma direccion.

Habiendo dado cumplimiento a lo requerido en aras del principio rector de buena fe en materia
laboral, tenga presente que la evacuacion de las explicaciones requeridas de modo alguno
implican consentir la validez formal y material de lo actuado.

Atentamente




MANIFIESTA SOBRE SUCESOS OBJETO DE INVESTIGACION SUMARIAL- RATIFICA CARTA DOCUMENTO-
EFECTUA RESERVAS- SE DECLARE LA INEXISTENCIA DE CONDUCTA OBJETO DE INVESTIGACION SUMARIA.

Eﬁ‘ Thu‘ '3}5 S F E ]
Sra. Instructora Sumariante /?f[ﬁ
Expte. N° 05/2018 19 0CT }213
T RECIBIDG NO |
IMPLICA CONFORMIDAD |

‘Quilen suscribe en mi condicién de controladora de transito aéreo hal
aproximacién de la torre de control de aeroparque Jorge Newbery, Karina Roxan

categoria Ia!boral instructora ATC con el patrocinio letrado que se indica, vengo a dar cumplimiento
alo re_quendo en acta de fecha 16 de octubre de 2018, por ante esa instruccion a tenor de las
condiciones de hecho y de derecho que seguidamente expondré.

|. Formalidades previas que no fueron observadas

= 1.- En fecha 12/10/18, a las 13 hs aproximadamente fui relevada de mi puesto de trabajo,
conjuntamente con la totalidad de mis compafieros de trabajo que integrabamos dicho turno por
parte de Diego Ortiz (Jefe ANS Aeroparque), siguiendo directivas segun se indicé del gerente
operativo de la empresa, siendo reemplazados por Alejandro Sosa (Jefe de Instruccion), Graciela
Salazar (Jefe SOC) y Ricardo Amoresano (Jefe de Torre de Control).

2.- En la cocina, el jefe ANS nos informé que el motivo del relevo se fundaba en una denuncia de
un piloto de “aerolineas” ante un organismo publico.

3. A las tres de la tarde de ese dia el jefe ANS informa por e-mail institucional —a todos los
relevados- que debiamos presentarnos ante la gerencia de operaciones ante los “hechos” del dia
de la fecha a las 14 hs. del dia 12/10, y que quedabamos relevados de los turnos operativos que
pudieran correspondernos hasta la fecha indicada.

Desde las 12 hs del dia martes comenzamos a recibir llamadas y mensajes de whatsapp donde se
nos informaba la alteracién de los horarios de la citacion con un secuenciamiento y orden de
media hora para cada uno de los citados.

4.- Sefialo desde ya la informalidad de la comunicacion que no guarda congruencia con los
derechos afectados, maxime cuando esa Empresa dispone de una politica en materia de
comunicaciones, que al parecer no se ha observado.

5. A las 14:03 conjuntamente con mis compafieros nos presentamos en el piso 3 de la EANA
advirtiendo recién alli de la existencia de la apertura de un sumario, y de decisiones de “caracter
preventivo” ya adoptadas previo a ser oidos, derecho que recién en esta oportunidad ejerzo.

6. A las personas presentes que suscribieron el “acta de comparecencia”’ de fecha 16/10/18 (de
contenido idéntico, pero sin hora) me remito, a los fines de ilustrar la falta de imparcialidad del
procedimiento sumarial iniciado: Dra. Maria Lujan Mata (Jefe de Departamento de Sumarios), Lic.
Esteban Mendoza (Gerente Operativo) y Luciano Torres (Jefe Administracion Recursos Humanos
y Liquida{tf)ién de Haberes).

eiﬁ’reaa constancia que he suscripto el Informe de Situacion Torre de Control Aeroparque

orge’ a@};é’ry presentado ante EANA SE en fecha 22/11/17, alcanzado por los hechos y el

recho)qbjeto de investigacion, solicitando desde ya se incorpore a las presentes actuaciones

SOMQ asi bién la respuesta brindada por el gerente operativo en fecha 12/12/17 a través de la

\ J\‘(ﬂ‘k EANA N° 770 de fecha 12/12/17 y el acta de fecha 1/12/1% (en oportunidad de la decisién
NG f:ﬁe traslado del CTA Martin Taborda).

iy
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Il. DESCARGO Y EXPLICACIONES

En las condiciones mencionadas, y siguiendo el contenido del acta, esa instruccion requiere
“‘formule el descargo correspondiente y me manifieste respecto de los sucesos objeto de
investigacion’.

Permitaseme sefalar que por definicion el instituto del descargo, requiere previamente |a
presentacion de cargo, que en el caso no se observa y no puede presumirse en contra de las
garantias de quien suscribe. Esto implica salvaguardar mi derecho constitucional de defensa,
también previsto en CCT 1512/16 y el maximo respeto a lo previsto en art. 18 de la ley 27.161.

Lo expresado no es menor, pues debe determinarse en qué condicién fui citada a declarar. No
obstante ello, y sin perjuicio de ampliar en la instancia pertinente si asi correspondiere cuando se
provea la prueba solicitada, a continuacién procederé a evacuar lo requerido.

Asimismo y por aplicacién de idénticos principios invoco expresamente la invariabilidad de los
hechos relatados por esa instruccién y la gerencia operativa que fueran expresados en el acta ¢,
comparecencia.

Negativas

Niego categoricamente la existencia de “injustificada demora de los vuelos de arribo durante el
turno A en la torre de control de Aeroparque de fecha 12/10/18".

Niego, por no constarme que de haberse registrado demoras las mismas resultaren injustificadas.

Niego que la carta acuerdo operacional vigente entre el ACC Ezeiza y TWR Aeroparque y AIC
09/2018 resultare de aplicacidn para todas las aeronaves en orden de aproximacion.

Niego que en la secuencia que menciona programada por el ACC Ezeiza resultare en primer
orden una aeronave MEDEVAC.

Niego que respecto de esta aeronave MEDEVAC exista normativa que exprese que ‘no puede
interrumpirse ni demorarse bajo ninguna circunstancia.”

Niego que durante el lapso de tiempo detallado como de cualquier otro durante la jornada de
trabajo en cuestion, el supervisor del ACC EZE y/o FMU EZE, no hayan podido establec
comunicacion de ningun tipo con el supervisor de TWR AER.

Niego que las personas mencionadas precedentemente no hayan recibido informacion de ningun
tipo sobre los hechos que estaban sucediendo. Destacando que esta afirmacion supone en primer
término el pedido de informacién, y en segundo lugar aseverar que estaban ocurriendo hechos
“irregulares”.

Niego por lo expuesto precedentemente que no existieran razones técnicas ni operativas que
justificaran lo sucedido.

Niego que no se hayan constatado fallas en el sistema de comunicacion.

Niego que lo relatado haya sucedido a partir de las 11:00 y se extendiera por mas de una hora y
media aproximadamente, por cuanto ello supone validar los hechos consignados como objeto de
investigacion. #




por cuanto no se considera Ia totalidad de procedimientos a observar en los hechos por
se me requieren explicaciones que superan lo expresado por la instruccion (carta acuerdo
operacional EZE -TWR SABE y AIC A09/2018-, considerandose el destino de las aeronaves:
SABE/FDO).

A la fecha del presente descargo, desconozco a qué aeronaves puntualmente se hace
referencia, horas exactas y circunstancias particulares, teniendo en cuenta que esta
informaciéon es fundamental para poder exponer con exactitud los hechos, e iniciar un
proceso de investigacion sumarial donde ya se han tomado medidas “preventivas”.

. HECHOS

En términos generales informo que aproximadamente a las 0600 hs. local, cuando se efectiviza el
briefing correspondiente con BAIRES CONTROL, se coordiné y acepté con dicho control, un
intervalo de 10 NM cuando ingresaran aeronaves en ORDEN DE APROXIMACION, o como
segunda opcion, en caso de generarse retrasos por congestién, se utilizarian puntualmente ese
dia 5 (cinco) minutos de intervalo de aproximacién, con la posibilidad de adelantar horarios (pista
en uso en aeroparque 13). Respecto a |as salidas, las restricciones informadas por Baires Control
fueron:

- 1 despegue cada 10 minutos a FIR RESISTENCIA

- 1 despegue cada 5 minutos a SID EZE 19

- 1 despegue cada 5 minutos misma SID (hasta las 1330 UTC)

- 1 despegue cada 10 minutos via ASADA (desde las 1000 UTC)

- 1 despegue cada 7 minutos via DORVO (desde las 1100 UTC)

- 1 despegue cada 10 minutos FIR SANTIAGO DE CHILE (desde las 1030 UTC).

Ese dia puntuaimente, el JEFE DE LA TORRE DE CONTROL, presente en la torre de control fue
quien traslado esta informacion a través de su teléfono corporativo.

Respecto a este tiempo coordinado, es sabido que los INTERVALOS SON EN TIEMPO, aunque
luego pueda trasladarse ese tiempo en millas por minuto, es decir en distancia longitudinal. Este
tiempo de trabajo traducido en minutos, tiene que ver con la meteorologia reinante, la cual detallo,
en puntual, en el horario al cual se hace referencia en el acta de comparecencia y donde se
supone existié6 una demora injustificada:

METAR/SPECI de SABE, Aeroparque Bs. As. 12/10/2018

14:00 UTC: METAR SABE 121400Z 10006KT 070V140 9999 OVC016 13/11 Q1019 NOSIG=
15:00 UTC: METAR SABE 121500Z 13005KT 9999 OVC017 14/11 Q1019 NOSIG=

METAR/SPECI de SADF, San Fernando, BA 12/10/18

14:00 METAR SADF 121400Z 11005KT 8000 -DZ BKNO10 OVC016 13/10 Q1019=
15:00 METAR SADF 121500Z 13004KT 9999 BKNO19 OVC100 14/10 Q1019=

Durante el tiempo al cual se hace referencia en el acta de comparecencia (entre las 1100 y por un
lapso de mas de una hora y media aproximadamente), me encontraba en mi funcion de
supervision (entre las 1100 y las 1200 hs) y a partir de las 1200 en el puesto de control (frecuencia

incip cl!jqéb extendié hasta las 1300 hs.
1 - _)“" C’gg."ﬂ
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En referencia a Carta de Acuerdo Operacional entre Aeroparque Torre y el ACC Ezeiza, contiene

instrucc_iones de cumplimiento obligatorio para Aeroparque APP y ACC Ezeiza (TMA BAIRES)
como dice su punto 14. "Vigencia del documento”. Dichas instrucciones contienen:

- En el punto 7.2.1 “Espaciamiento para RWY 13" se establece el espaciamiento de los
transitos con una distancia NO INFERIOR A 10NM (separacion longitudinal).

Por otro lado, se menciona que en el caso de no poder realizarse una secuencia y a fin de
que APP SABE pueda efectuar una secuencia de aproximacion, las aeronaves seran
ordenadas VERTICALMENTE sobre la posicion VANAR con sus respectivas horas
previstas de aproximacion (intervalos de 4 minutos). En este caso, notese que se
establecieron 5 (CINCO) minutos de intervalo de aproximacion debido al techo de nubes
notificado por la estacion meteorolégica.

Asimismo, esta Carta de acuerdo operacional hace referencia al espaciamiento o intervalo de
aproximacion para RWY 13/31 de AEROPARQUE JORGE NEWBERY, sin hacer referencia al
espaciamiento para los aerédromas San Fernando y El Palomar.

Puntualmente a los hechos a los que se hace referencia en el expediente, el horario en el que s
menciona la situacién que se me acusa, hablando de un transito “MEDEVAC", recuerdo que habi«

2 (dos) aeronaves en orden de aproximacion procediendo con destino final Aerédromo San

Fernando. En concordancia con lo dicho, tanto la AIC 09/2018 como la carta de acuerdo entre

ACC EZEIZA (TMA BAIRES) y APP SABE no aplican en este caso puntual.

Para aclarar ain mas, haciendo referencia a estos vuelos, seria la carta de acuerdo operacional
entre APP SABE y SADF TWR la que aplique puntualmente. En el punto 7.3 de la nombrada, se
menciona el intervalo de aproximacién siendo de 6 (seis) minutos. Entonces, al momento de iniciar
la aproximacion la primera aeronave, la segunda en orden de aproximacién, desconociendo si
Baires Control le asigndé EAT, y siendo “MEDEVAC", deberia haber iniciado 6 (seis) minutos
posteriores a la primera. Ahora bien, la pista en uso en San Fernando era RWY 05, con lo cual,
debia considerarse el tiempo de duracién de la aproximacion de la primera aeronave a RWY 23
(entre 10 y 12 minutos) mas la circulacion visual que iniciaria con la pista a la vista. Esto hace un
tiempo aproximado de 15 minutos, considerando:

- mantener el orden entregado por BAIRES: aeronave “MEDEVAC" turno 2 (dos) sin demora_
para la aproximacion.

- las condiciones meteorolégicas en la CTR Aeroparque no eran CAVOK y San Fernando
TWR habia notificado techo de nubes a 1600ft, llovizna débil y BKN a 1000ft.

- ambas aeronaves se encontraban por encima de la capa de nubes, por lo tanto,
criteriosamente el controlador actuante no sugirié aproximaciones visuales sucesivas, ni
tampoco utilizar la carta IAC N° 2 para RWY 05 debido a que el aerédromo se encontraba
en condiciones meteorolégicas visuales (informado de esta manera por San Fernando), y
que la primera aeronave ya estaba en procedimiento completo.

Resulta que la carta de acuerdo entre APP SABE y TWR SADF, no prevé puntualmente la
utilizacién de una carta en uso que incluya la circulacién visual a la otra cabecera, con lo cual, es
el controlador de aproximacion quien debe gestionar esta situacion. En este caso (y como siempre
sucede en Aeroparque), se acelerd todo lo posible ambos procedimientos, siendo el resultado final

el ingreso sin demora de ambas aeronaves.

Siguiendo con el tema, respecto de la aeronave descrita como "\ EDEVAC_", la “normativa vigeqte"
no dice que las mismas no deben interrumpirse o demorarsej aungue Iéglcamente_ la pra.c'(lca,
sea algo obvio. Sin embargo, una cosa es que una aeronave EDEVAC no pued_a te umpirse o
demorarse, y otra es la ASIGNACION DE PRIORIDAD. Lo priero ng gsta descritg.gn mngun tipo



de “normativa vigente” como dice el expediente. La asignacién de prioridad, si. Desconé: el
motivo por el cual se le asigndé turno 2 para aproximar a la aeronave con prioridad, pero debe
tenerse en cuenta que el ORDEN DE APROXIMACION no lo asigna APP SABE.

Contintlo apelando a mi memoria (por falta de grabaciones de voz tanto de la frecuencia principal
como de las coordinaciones con Baires Control y el video mapa), puedo asegurar que la aeronave
en traslado sanitario en los horarics de entre las 1100 y durante el lapso de mas de una hora
treinta aproximadamente no sufri6 demoras, Esta aeronave, en su primer llamado
(aproximadamente a 2 minutos de la posicion VANAR) fue instruida a efectuar una espera para
continuar descenso de FL 120 hasta FL 050 (lo que no constituyé demora sino un giro sobre el fijo
de procedimiento) para que la aeronave pierda altitud y por tener una aeronave debajo iniciado
procedimiento al mismo aerédromo. Posterior a ello, fue autorizado a iniciar el procedimiento IAC
N° 1 para RWY 23 con circulacion visual a RWY 05 (en uso). Posteriormente, se le informé el
viento en San Fernando y se le sugirié utilizar RWY 23, a lo cual accedio.

Asimismo, no existio interrupcion de la secuencia de aproximacién ni de estas aeronaves ni de las
“11", como se sefala en el acta de comparecencia, ya que en ningun momento se cambio el
orden de llegada de las aeronaves de acuerdo a lo que notificé y/o pudo notificar BAIRES
CONTROL. Por otro lado, solo se deberian establecer horas previstas de aproximacion cuando
una aeronave haya de demorarse 10 o mas minutos para el aterrizaje (MANOPER ATM
Capitulo 6.5.7). Es decir, tiempos menores a los nombrados, por cuestiones de espaciamiento, no
deben considerarse como demora.

Respecto a que tanto ACC EZE como FMU EZE no pudieron establecer comunicacion con el
supervisor de TWR AER, no es discutible en este ambito, ya que se relaciona con cuestiones de
CNS, de las que no poseo certificaciones que acrediten la idoneidad para emitir opinién técnica.
Desconozco si quien formula tal consideracion las tiene, aclarando que, mientras estuve presente
en la torre de control (excepto para ir al bafio) no he dejado de atender los teléfonos en ningln

momento.

Dejo constancia que entre las 1100 y las 1200 hs aproximadamente estuve supervisando el turno.
Luego de esa hora, relevé en el puesto de aerédromo/aproximacion (frecuencia principal) a mi
compafiero Emanuel Arosteguichar, hasta que fui desplazada de manera irregular como lo
expresara mas al inicio del presente escrito.

IV. CONCLUSION

Habiendo dado detalles, con la mayor precisién posible a mi alcance, de los hechos relatados
como objeto de investigacion sumaria, destaco que he sido privada de aspectos sustanciales para
dar las explicaciones que se me requieren, y que han sido precedidas de directivas que se
traducen en un ejercicio extremo de autoritarismo y violencia laboral como resulta mi relevo del
puesto de trabajo conjuntamente con la totalidad de mis compaferos que integraramos dicho
turno, sin ninguna causa que lo justifique y/o autorice vulnerandose la totalidad de los derechos y
garantias previstas en el CCT 1512/16, en particular las contempladas en el art. 1 de dicho cuerpo
normativo. Sefalo por lo expuesto, la falta de garantias del debido proceso, evidenciadas en la
forma en que se iniciaran las actuaciones y la precariedad factica y juridica, puestas de manifiesto
en el relato de los hechos, donde: se exponen hechos de manera genérica e imprecisa, se
desconoce la normativa que resulta de aplicacion que he observado en un intento de atribyirme
incumplimiento laboral que pueda estar alcanzado por el régimen disciplinario. Efectio en
consecuencia sg@"de las acciones contestes a los derechos conculcados.




Las conductas sobrevinientes a la audiencia de fecha 16/10 seran objeto de impugnacion
especifica, pero se enmarcan en la misma direccion.

Habiendo dado cumplimiento a lo requerido en aras del principio rector de buena fe en materia
laboral, tenga presente que la evacuacién de las explicaciones requeridas de modo alguno
implican consentir la validez formal y material de lo actuado.

Atentamente

. @sz

A F. LOPEZ
aBuUGADA y

go 583 C P.ACF.
Ne @7-20541550°0



MANIFIESTA SOBRE SUCESOS OBJETO DE INVESTIGACION SUMARIAL- RATIFICA CARTA DO
EFECTUA RESERVAS- SE DECLARE LA INEXISTENCIA DE CONDUCTA OBJETO DE INVESTIGACION SUMARIA.

EANA S.E.
Sra. Instructora Sumariante [ 1 6{ &‘%‘?/1
Expte. N° 05/2018 || A4 Caﬂ ;
" RECIBIGO NO
IMPLICA (‘_f"?'."" CRMIDAD |

Quien suscribe en mi condicién de controlador de transito aéreo habilitado en aproximacion
de la torre de control de aeroparque Jorge Newbery, Emanuel Siro Arosteguichar, iategoria
laboral operador mayor ATC con el patrocinio letrado que se indica, vengo a dar cumplimiefio aios
requerido en acta de fecha 16 de octubre de 2018, por ante esa instruccion a te
condiciones de hecho y de derecho que seguidamente expondre.

|. Formalidades previas que no fueron observadas

1.- En fecha 12/10/18, a las 13 hs aproximadamente fui relevado de mi puesto de trabajo,
conjuntamente con la totalidad de mis compafieros de trabajo que integrabamos dicho turno por
parte de Diego Ortiz (Jefe ANS Aeroparque), siguiendo directivas segln se indicé del gerente de
operaciones de la empresa, siendo reemplazados por Alejandro Sosa (Jefe de Instruccion),
Graciela Salazar (Jefe SOC) y Ricardo Amoresano (Jefe de Torre de Control).

2 - En la cocina, el jefe ANS nos informé que el motivo del relevo se fundaba en una denuncia de
un piloto de “aerolineas” ante un organismo publico.

3. A las tres de la tarde de ese dia el jefe ANS informa por e-mail institucional —a todos los
relevados- que debiamos presentarmos ante la gerencia de operaciones ante los “hechos” del dia
de la fecha a las 14 hs, y que quedabamos relevados de los turnos operativos que pudieran
correspondernos hasta la fecha indicada.

Desde las 12 hs del dia martes comenzamos a recibir llamadas y mensajes de whatsapp donde se
nos informaba la alteracién de los horarios de la citacién con un secuenciamiento y orden de
media hora para cada uno de los citados.

4.- Sefialo desde ya la informalidad de la comunicacién que no guarda congruencia con los
derechos afectados, maxime cuando esa Empresa dispone de una politica en materia de
comunicaciones, que al parecer no se ha observado.

5. A las 14:03 conjuntamente con mis compafieros nos presentamos en el piso 3 de la EANA
advirtiendo recién alli de la existencia de la apertura de un sumario, y de decisiones de “caracter
preventivo” ya adoptadas previo a ser 0idos, derecho que recién en esta oportunidad ejerzo.

6. A las personas presentes que suscribieron el “acta de comparecencia’ de fecha 16/1 0/18 (de
contenido idéntico, pero sin hora) me remito, a los fines de ilustrar la falta de imparcialidad del
procedimiento sumarial iniciado: Dra. Maria Lujan Mata (Jefe de Departamento de Sumarios), Lic.
Esteban Mendoza (Gerente Operativo) y Luciano Torres (Jefe Administracién Recursos Humanos
y Liquidacion de Haberes).

Dejo expresa constancia que he suscripto el Informe de Situacion Torre de Control Aeroparque
Jorge Newbery presentado ante EANA SE en fecha -1\1\!17, alcanzado por los hechos y el
derecho objeto de investigacion, solicitando desde yg se inco
como asi también la respuesta brindada por el gerente operativo en fecha 12/12/17 a tr
NOTA EANA N° 770 de fecha 12/12/17 y el acta de fecha 1, 2Aj?{en oportunidad de | decision
del traslado del CTA Martin Taborda). ' :




Il. DESCARGO Y EXPLICACIONES

En las condiciones mencionadas, y siguiendo el contenido del acta, esa instruccion requiere
“formule el descargo correspondiente y me manifieste respecto de los sucesos objeto de
investigacion’.

Permitaseme sefialar que por definicion el instituto del descargo, requiere previamente la
presentacién de cargo, que en el caso no se observa y no puede presumirse en contra de las
garantias de quien suscribe. Esto implica salvaguardar mi derecho constitucional de defensa,
también previsto en CCT 1512/16 y el maximo respeto a lo previsto en art. 18 de la ley 27 161.

Lo expresado no es menor, pues debe determinarse en qué condicion fui citado a declarar. No
obstante ello, y sin perjuicio de ampliar en la instancia pertinente si asi correspondiere cuando se
provea la prueba solicitada, a continuacién procederé a evacuar lo requerido.

Asimismo y por aplicaciéon de idénticos principios invoco expresamente la invariabilidad de los
hechos relatados por esa instruccion y la gerencia operativa que fueran expresados en el acta
comparecencia.

Negativas

Niego categ6ricamente la existencia de “injustificada demora de los vuelos de arribo durante el
turno A en la torre de control de Aeroparque de fecha 12/10/18".

Niego, por no constarme que de haberse registrado demoras las mismas resultaren injustificadas.

Niego que la carta acuerdo operacional vigente entre el ACC Ezeiza y TWR Aeroparque y AlC
09/2018 resultare de aplicacion para todas |as aeronaves en orden de aproximacion.

Niego que en la secuencia que menciona programada por el ACC Ezeiza resultare en primer
orden una aeronave MEDEVAC.

Niego que respecto de esta aeronave MEDEVAC exista normativa que exprese que “no puede
interrumpirse ni demorarse bajo ninguna circunstancia.”

Niego que durante el lapso de tiempo detallado como de cualquier otro durante la jornada de_
trabajo en cuestion, el supervisor del ACC EZE y/o FMU EZE, no hayan podido establec.
comunicacién de ningun tipo con el supervisor de TWR AER.

Niego que las personas mencionadas precedentemente no hayan recibido informacion de ningun
tipo sobre los hechos que estaban sucediendo. Destacando que esta afirmacion supone en primer
término el pedido de informacién, y en segundo lugar aseverar que estaban ocurriendo hechos

irregulares.

Niego por lo expuesto precedentemente que no existieran razones técnicas ni operativas que
justificaran lo sucedido.

Niego que no se hayan constatado fallas en el sistema de comunicacién.

Niego que lo relatado haya sucedido a partir de las 11:00 y se extendiera por mas de una hora y
media aproximadamente.

El relato de los hechos efectuados por la instruccion y ratificado por parte del gerente operativo
parte de una premisa falsa (turno de aproximacién aergnave MEDEVAC), una inconsistencia en la
dependencia que asigna el turno (que no es la APP SABE), y un insuficiente emcuadre normativo,




se me requieren explicaciones que superan lo expresado por la instruccién (ca w

operacional ACC EZE (Terminal Baires) ~APP SABE y AIC A09/2018-, considerandose el destino
de las aeronaves: SABE/SADF.

A la fecha del presente descargo, desconozco a qué aeronaves puntualmente se hace
referencia, horas exactas y circunstancias particulares, teniendo en cuenta que esta
informacién es fundamental para poder exponer con exactitud los hechos, e iniciar un
proceso de investigaciéon sumarial donde ya se han tomado medidas “preventivas”.

IIl. HECHOS

En términos generales informo que aproximadamente a las 0600 hs. local, cuando se efectiviza el
briefing correspondiente con BAIRES CONTROL, se coordind y aceptd con dicho control, un
intervalo de 10 NM cuando ingresaran aeronaves en ORDEN DE APROXIMACION, o como
segunda opcion, en caso de generarse retrasos por congestién, se utilizarian puntualmente ese
dia 5 (cinco) minutos de intervalo de aproximacion, con la posibilidad de adelantar horarios (pista
en uso en aeroparque 13). Respecto a las salidas, las restricciones informadas por Baires Control
fueron:

- 1 despegue cada 10 minutos a FIR RESISTENCIA

- 1 despegue cada 5 minutos a SID EZE 19

- 1 despegue cada 5 minutos misma SID (hasta las 1330 UTC)

- 1 despegue cada 10 minutos via ASADA (desde las 1000 UTC)

- 1 despegue cada 7 minutos via DORVO (desde las 1100 UTC)

- 1 despegue cada 10 minutos FIR SANTIAGC DE CHILE (desde las 1030 UTC).

Ese dia puntualmente, el JEFE DE LA TORRE DE CONTROL, presente en la torre de control fue
quien trasladé esta informacion a través de su teléfono corporativo.

Respecto a este tiempo coordinado, es sabido que los INTERVALOS SON EN TIEMPO, aunque
luego pueda trasladarse ese tiempo en millas por minuto, es decir en distancia longitudinal. Este
tiempo de trabajo traducido en minutos, tiene que ver con la meteorologia reinante. la cual detallo,
en puntual, en el horario al cual se hace referencia en el acta de comparecencia y donde se
supone existié una demora injustificada:

METAR/SPECI de SABE, Aeroparque Bs. As. 12/10/2018

14:00 UTC: METAR SABE 121400Z 10006KT 070V140 9999 OVC016 13/11 Q1019 NOSIG=
15:00 UTC: METAR SABE 121500Z 13005KT 9999 QVCO017 14/11 Q1018 NOSIG=

METAR/SPECI de SADF, San Fernando, BA 12/10/18

14:00 METAR SADF 121400Z 11005KT 8000 -DZ BKNO10 OVC016 13/1C Q1019=
15:00 METAR SADF 121500Z 13004KT 9999 BKN019 OVC100 14/10 Q1019=

Durante el tiempo al cual se hace referencia en el acta de comparecencia (entre las 1100 y por un
lapso de mas de una hora y media aproximadamente), me encontraba en el puesto de control
(frecuencia principal) entre las 1 100 y las 1200 hs. Posteriormente, me encontraba de descanso.

Durante la hora en la cual estuve cumpliendo fudéiones de operador-en frecuencia incipal, la
carga de trabajo fue por encima de la media, con aproximadamente 30 movimientos inc yendo:

- despegues y aproximaciones desde/hacia SABE: SAD
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- por momentos, saturacion de la frecuencia operativa. :
-1 47
1

- cruces de pista de aeronaves a motor y remolcadas.

- en la espera sobre el fijo de aproximacién, desaparecieron tanto la etiqueta de una aeronave
como, en varias oportunidades, la informacion del Modo C de varias aeronaves.

~— - recorrida de pista por parte de AA2000.

En referencia a Carta de Acuerdo Operacional entre Aeroparque Torre y el ACC Ezeiza, contiene
instrucciones de cumplimiento obligatorio para Aeroparque APP y ACC Ezeiza (TMA BAIRES)
como dice su punto 14. "Vigencia del documento”. Dichas instrucciones contienen:

- En el punto 7.2.1 “Espaciamiento para RWY 13" se establece el espaciamiento de los
transitos con una distancia NO INFERIOR A 10NM (separacion longitudinal).

- Por otro lado, se menciona que en el caso de no poder realizarse una secuencia y a fin de
que APP SABE pueda efectuar una secuencia de aproximacién, las aeronaves seran
ordenadas VERTICALMENTE sobre la posicion VANAR con sus respectivas horas
previstas de aproximacién (intervalos de 4 minutos). En este caso, nétese que
establecieron 5 (CINCO) minutos de intervalo de aproximacién debido al techo de nubes
notificado por la estacién meteorolégica.

Asimismo, esta Carta de acuerdo operacional hace referencia al espaciamiento o intervalo de
aproximacion para RWY 13/31 de AEROPARQUE JORGE NEWBERY, sin hacer referencia al
espaciamiento para los aerédromos San Fernando y El Palomar.

Puntualmente a los hechos a los que se hace referencia en el expediente, el horario en el que se
menciona la situacion que se me acusa, hablando de un transito “MEDEVAC”, recuerdo que habia
2 (dos) aeronaves en orden de aproximacién procediendo con destino final Aerédromo San
Fernando, siendo la segunda MEDEVAC. En concordancia con lo dicho, tanto la AIC 09/2018
como la carta de acuerdo entre ACC EZEIZA (TMA BAIRES) y APP SABE no aplican en este caso
puntual.

Para aclarar aun mas, haciendo referencia a estos vuelos, seria la carta de acuerdo operacional
entre APP SABE y SADF TWR la que aplique puntualmente. En el punto 7.3 de la nombrada, s~
menciona el intervalo de aproximacion siendo de 6 (seis) minutos. Entonces, al momento de inicia.
la aproximacion la primera aeronave, la segunda en orden de aproximacion, desconociendo s
Baires Control le asigno EAT, y siendo "MEDEVAC", deberia haber iniciado 6 (seis) minutos
posteriores a la primera. Ahora bien, la pista en uso en San Fernando era RWY 05, con lo cual,
debia considerarse el tiempo de duracion de la aproximaciéon de la primera aeronave a RWY 23
(entre 10 y 12 minutos) mas la circulacion visual gue iniciaria con la pista a la vista. Esto hace un
tiempo aproximado de 15 minutos, considerando:

- mantener el orden entregado por BAIRES: aeronave “MEDEVAC” turno 2 (dos) sin demora
para la aproximasion.

- las condiciones mateorolégicas en la CTR Aeroparque no eran CAVOK y San Fernando
TWR habia notificado techo de nubes a 1600ft, llovizna débil y BKN a 1000ft.

- ambas aeronaves se encontraban por encima de la capa de nubes, por lo tanto,
criteriosamente el controlador actuante no sugifid, aproximaciones visuales sucesivas, ni
tampoco utilizar la carta IAC N° 2 para RWY 05 debido a que el aerd_qrqmo se encontraba
en condiciones meteorolégicas visuales (informadc del estd marera por San Fernando), y

que la primera aeronave ya estaba en procedimiento | Q"{?Plélﬁk.,h’r 5 S
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Resulta que la carta de acuerdo entre APP SABE y TWR SADF, no prevé pu
utilizacion de una carta en uso que incluya la circulacién visual a la otra cabecera, con “{sual, es
el controlador de aproximacién quien debe gestionar esta situacion. En este caso (y como siempre
sucede en Aeroparque), se aceleré todo lo posible ambos procedimientos, siendo el resultado final
el ingreso sin demora de ambas aeronaves. =

Siguiendo con el tema, respecto de |a aeronave descrita como “MEDEVAC", la “normativa vigente” iu
no dice que las mismas no deben interrumpirse o demorarse, aunque légicamente en la préactica, :|
sea algo obvio. Sin embargo, una cosa es que una aeronave MEDEVAC no pueda interrumpirse 0 |
demorarse, y otra s la ASIGNACION DE PRIORIDAD. Lo primero no esta descrito en ningun tipo
de “normativa vigente" como dice el expediente. La asignacion de prioridad, si. Desconozco el
motivo por el cual se le asigné turno 2 para aproximar a la aeronave con prioridad, pero dﬁ

tenerse en cuenta que el ORDEN DE APROXIMACION no lo asigna APP SABE.

Contintio apelando a mi memoria (por falta de grabaciones de voz tanto de la frecuencia principal
como de las coordinaciones con Baires Control y el video mapa), puedo asegurar que |a aeronave
en traslado sanitario en los horarios de entre las 1100 y durante el lapso de mas de una hora
treinta aproximadamente no sufri® demoras. Esta aeronave, en su primer llamado
(aproximadamente a 2 minutos de la posicion VANAR) fue instruida a efectuar una espera para
continuar descenso de FL 120 hasta FL 050 (lo que no constituyé demora sino un giro sobre el fijo
de procedimiento) para que la aeronave pierda altitud y por tener una aeronave debajo iniciado
procedimiento al mismo aerédromo. Posterior a ello, fue autorizado a iniciar el procedimiento IAC
N° 1 para RWY 23 con circulacion visual a RWY 05 (en uso). Posteriormente, se le informé el
viento en San Fernando y se le sugiri6 utilizar RWY 23, a lo cual accedio.

Asimismo, no existié interrupcion de la secuencia de aproximacion ni de estas aeronaves ni de las
“11", como se senala en el acta de comparecencia, ya que en ningun momento se cambié6 el
orden de llegada de las aeronaves de acuerdo a lo que notificé y/o pudo notificar BAIRES
CONTROL. Por otro lado, solo se deberian establecer horas previstas de aproximacion cuando
una aeronave haya de demorarse 10 0 mas minutos para el aterrizaje (MANOPER ATM
Capitulo 6.5.7). Es decir, tiempos menores a los nombrados, por cuestiones de espaciamiento, no
deben considerarse como demora.

Respecto a que tanto ACC EZE como FMU EZE no pudieron establecer comunicacion con el
supervisor de TWR AER, no es discutible en este ambito, ya que se relaciona con cuestiones de
CNS, de las que no poseo certificaciones que acrediten la idoneidad para emitir opinion técnica.
Desconozco si quien formula tal consideracién las tiene, aclarando que, mientras estuve presente
en la torre de control (excepto durante los descansos) no he dejado de atender los teléfonos en

ningin momento.

Dejo constancia que entre las 1100 y las 1200 hs aproximadamente estuve trabajando en la
frecuencia de aerédromo/aproximacion (frecuencia principal) relevando a mi compafero Martin
Taborda, luego tuve mi tiempo de descanso, hasta que fui desplazado de manera irregular como
lo expresara mas al inicio del presente escrito.

IV. CONCLUSION

Habiendo dado detalles, con la mayor precision posible a mi alcance, de los hechos relatados
como objeto de investigacién sumaria, destaco que he sido privado de aspectos ustanciales para
dar las explicaciones que se me requieren, y que han sido precedidas de directivas que se
traducen en un ejercicio extremo de autoritarismo y iolehcia lakoral como resulfa mi relevo del

puesto de trabajo conjuntamente con la totalidad de mis cdﬁm _‘hgro _inyégraramos dicho
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turno, sin ninguna causa que lo justifique y/o autorice vulnerandose la totalidad de los derechos y
garantias previstas en el CCT 1512/16, en particular las contempladas en el art. 1 de dicho cuerpo
normativo. Sefalo por lo expuesto, |a falta de garantias del debido proceso, evidenciadas en la
forma en que se iniciaran las actuaciones y la precariedad factica y juridica, puestas de manifiesto
en el relato de los hechos, donde: se exponen hechos de manera genérica e imprecisa, se
desconoce la normativa que resulta de aplicacién que he observado en un intento de atribuirme
incumplimiento laboral que pueda estar alcanzado por el régimen disciplinario. Efectio en
consecuencia reserva de las acciones contestes a los derechos conculcados.

Las conductas sobrevinientes a la audiencia de fecha 16/10 seran objeto de impugnacion
especifica, pero se enmarcan en la misma direccion.

Habiendo dado cumplimiento a lo requerido en aras del principio rector de buena fe en materia
laboral, tenga presente que la evacuacion de las explicaciones requeridas de modo alguno
implican consentir la validez formal y material de lo actuado.

Atentamente
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MANIFIESTA SOBRE SUCESOS OBJETO DE INVESTIGACION SUMARIAL- RATIFICA CARTA DOCUMENTO-
EFECTUA RESERVAS- SE DECLARE LA INEXISTENCIA DE CONDUCTA OBJETO DE.IN VESTIGACION SUMARIA.
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Quien suscribe en mi condicién de controlador de transito aéreo habilitado en aproximacion
de la torre de control de aeroparque Jorge Newbery, Martin Ariel Taborda, categoria laboral
operador mayor ATC con el patrocinio letrado que se indica, vengo a dar cumplimiento & lo
requerido en acta de fecha 16 de octubre de 2018, por ante esa instruccién a tenor de las
condiciones de hecho y de derecho que seguidamente expondré.

Sra. Instructora Sumariante

|. Formalidades previas que no fueron observadas

1. En fecha 12/10/18, a las 13 hs aproximadamente fui relevado de mi puesto de trabajo,
conjuntamente con la totalidad de mis compafieros de trabajo que integrabamos dicho turno por
parte de Diego Ortiz (Jefe ANS Aeroparque), siguiendo directivas segun se indicé del gerente de
operaciones de la empresa, siendo reemplazados por Alejandro Sosa (Jefe de Instruccion),
Graciela Salazar (Jefe SOC) y Ricardo Amoresano (Jefe de Torre de Control).

2 - En la cocina, el jefe ANS nos informé que el motivo del relevo se fundaba en una denuncia de
un piloto de “aerolineas” ante un organismo publico.

3. A las tres de la tarde de ese dia el jefe ANS informa por e-mail institucional —a todos los
relevados- que debiamos presentarnos ante la gerencia de operaciones ante los “hechos” del dia
de la fecha a las 14 hs. del dia 12/10, y que quedabamos relevados de los turnos operativos que
pudieran correspondernos hasta la fecha indicada.

Desde las 12 hs del dia martes comenzamos a recibir llamadas y mensajes de whatsapp donde se
nos informaba la alteracion de los horarios de la citacién con un secuenciamiento y orden de
media hora para cada uno de los citados.

4.- Sefialo desde ya la informalidad de la comunicacién que no guarda congruencia con los
derechos afectados, maxime cuando esa Empresa dispone de una politica en materia de
comunicaciones, que al parecer no se ha observado.

5. A las 14:03 conjuntamente con mis compareros nos presentamos en el piso 3 de la EANA
advirtiendo recién alli de la existencia de la apertura de un sumario, y de decisiones de “caracter
preventivo” ya adoptadas previo a ser oidos, derecho que recién en esta oportunidad ejerzo.

6. A las personas presentes que suscribieron el “acta de comparecencia’ de fecha 16/10/18 (de
contenido idéntico, pero sin hora) me remito, a los fines de ilustrar la falta de imparcialidad del
procedimiento sumarial iniciado: Dra. Maria Lujan Mata (Jefe de Departamento de Sumarios), Lic.
Esteban Mendoza (Gerente Operativo) y Luciano Torres (Jefe Administracion Recursos Humanos
y Liquidacién de Haberes).

Dejo expresa constancia que he suscripto el Informe de Situacién Torre de Control Aeroparque
Jorge Newbery presentado ante EANA SE en fedr 22/11/17, alcanzado pos-los hechos y el

derecho objeto de investigacién, solicitando desde ya se incorpore a las pregentes actuaciones

como asi también la respuesta brindada por el gerente operativo en fecha 12/42/17 através de la




NOTA EANA N° 770 de fecha 12/12/17 y el acta de fecha 1/12/17% (en oportunidad de la decisién
de traslado de quien suscribe).

Il. DESCARGO Y EXPLICACIONES

En las condiciones mencionadas, y siguiendo el contenido del acta, esa instruccion requiere
“formule el descargo correspondiente y me manifieste respecto de los sucesos objeto de
investigacion”.

Permitaseme sefialar que por definicion el instituto del descargo, requiere previamente la
presentacion de cargo, que en el caso no se observa y no puede presumirse en contra de las
garantias de quien suscribe. Esto implica salvaguardar mi derecho constitucional de defensa,
también previsto en CCT 1512/16 y el maximo respeto a lo previsto en art. 18 de la ley 27.161.

Lo expresado no es menor, pues debe determinarse en qué condicién fui citado a declarar. No
obstante ello, y sin perjuicio de ampliar en la instancia pertinente si asi correspondiere cuando se
provea la prueba solicitada, a continuacién procederé a evacuar lo requerido. ®

Asimismo y por aplicacién de idénticos principios invoco expresamente la invariabilidad de los
hechos relatados por esa instruccién y la gerencia operativa que fueran expresados en el acta de
comparecencia.

Negativas

Niego categéricamente la existencia de “injustificada demora de los vuelos de arribo durante el
turno A en la torre de control de Aeroparque de fecha 12/10/18".

Niego, por no constarme que de haberse registrado demoras las mismas resultaren injustificadas.

Niego que la carta acuerdo operacional vigente entre el ACC Ezeiza y TWR Aeropargue y AIC
09/2018 resultare de aplicacion para todas las aeronaves en orden de aproximacion.

Niego que tanto ACC EZE y/o FMU EZE no hayan recibido informacion de ningun tipo sobre los
hechos que estaban sucediendo. Destacando que esta afirmacién supone en primer termino el
pedido de informacion, y en segundo lugar aseverar que estaban ocurriendo hechos irregulares.

Niego por lo expuesto precedentemente que no existieran razones técnicas ni operativas qu
justificaran lo sucedido.

Niego que no se hayan constatado fallas en el sistema de comunicacion.

Niego que lo relatado haya sucedido a partir de las 11:00 y se extendiera por mas de una hora y
media aproximadamente.

A la fecha del presente descargo, desconozco a qué aeronaves puntualmente se hace
referencia, horas exactas y circunstancias particulares, teniendo en cuenta que esta
informacién es fundamental para poder exponer con exactitud los hechos, e iniciar un
proceso de investigacion sumarial donde ya se han tomado medidas “preventivas”.
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En términos generales informo que aproximadamente a Ias 060% hs. lScal cuar efectiviza el
hneﬂng correspondiente con BAIRES CONTROL, se coordiné y ac | control. un

ACION, o como




o Y

segundg opcion, en caso de generarse retrasos por congestion, se utilizarian puntu
dia 5 (cinco) minutos de intervalo de aproximacién, con la posibilidad de adelantar horari s (pista
en uso en aeroparque 13). Respecto a las salidas, las restricciones informadas por Baires Control
fueron:

- 1 despegue cada 10 minutos a FIR RESISTENCIA

- 1 despegue cada 5 minutos a SID EZE 19

- 1 despegue cada 5 minutos misma SID (hasta las 1330 UTC)

- 1 despegue cada 10 minutos via ASADA (desde las 1000 UTC)

- 1 despegue cada 7 minutos via DORVO (desde las 1100 UTC)

- 1 despegue cada 10 minutos FIR SANTIAGO DE CHILE (desde las 1030 UTC).

Ese dia puntuaimente, el JEFE DE LA TORRE DE CONTROL, presente en la torre de control fue
quien trasladé esta informacion a través de su teléfono corporativo.

Respecto a este tiempo coordinado, es sabido que los INTERVALOS SON EN TIEMPO, aunque
luego pueda trasladarse ese tiempo en millas por minuto, es decir en distancia longitudinal. Este
tiempo de trabajo traducido en minutos, tiene que ver con la meteorologia reinante, la cual detallo,
en puntual, en el horario al cual se hace referencia en el acta de comparecencia y donde se
supone existié una demora injustificada:

METAR/SPECI de SABE, Aeroparque Bs. As. 12/10/2018

14:00 UTC: METAR SABE 121400Z 10006KT 070V140 9999 OVC016 13/11 Q1018 NOSIG=
15:00 UTC: METAR SABE 121500Z 13005KT 9998 OVC017 14/11 Q1018 NOSIG=

METAR/SPECI de SADF, San Fernando, BA 12/10/18

14:00 METAR SADF 121400Z 11005KT 8000 -DZ BKN010 OVC016 13/10 Q1019=
15:00 METAR SADF 121500Z 13004KT 9999 BKN019 OVC100 14/10 Q1019=

Durante el tiempo al cual se hace referencia en el acta de comparecencia (entre las 1100 y por un
lapso de méas de una hora y media aproximadamente), me encontraba en descanso, con lo cual,
desconozco los hechos bajo investigacion. Entre las 1200 y las 1300 hs estuve en la funcién de
operador del puesto de coordinacion. Mientras cumplia las tareas de coordinacion, estableci
comunicaciones tanto con el Centro de Control de Area como asi también con el aerédromo
adyacente de San Fernando. Ademas, durante este lapso:

- se recibi6 el orden de aproximacién establecido por Baires Control y se coordinaron las
horas previstas de aproximacion para todas las aeronaves que llegaban.

- Se coordiné con la TWR San Fernando la transferencia de las aeronaves con destino a
ese aerédromo, procedimientos de aproximacion a utilizar, pista en uso de dicho
aerddromo y condiciones meteoroldgicas.

. Se efectuaron casi en forma permanente comunicaciones simultaneas con los controles
adyacentes.

- Observé permanentemente la pantalla de presentacion radar

. Informé a Baires Control niveles de vuelo liberados y horas previstas revisadas.

. Efectué la correspondiente solicitud y coordinacion con Baires Control de los horarios de
salida de aeronaves en plataforma.

Entre las 1200 y las 1300 hs. no existio interrupﬁién del orden de aproximacién y en ningun
momento se cambié el orden de llegada de las aeronaves de acuerdo a lo q%)gjjotificé y/o pudo

notificar BAIRES CONTROL. : /—\ B




Respegto a que tanto ACC EZE como FMU EZE no pudieron establecer comunicacion con el
supervrspr de TWR AER, no es un tema que me alcance segun mi funcién. Estando en el puesto
de trabajo, he atendido todos los llamados identificados en las consolas para tal fin.

Dejo constancia que entre las 1100 y las 1200 hs aproximadamente estuve en tiempo de
descanso. Luego de esa hora, relevé en el puesto de coordinacion a mi compafiera Maria Josefina
Moreno, hasta que fui desplazado de manera irregular como lo expresara mas al inicio del
presente escrito.

IV. CONCLUSION

Habiendo dado detalles, con la mayor precisién posible a mi alcance, de los hechos relatados
como objeto de investigacién sumaria, destaco que he sido privada de aspectos sustanciales para
dar las explicaciones que se me requieren, y que han sido precedidas de directivas que se
traducen en un ejercicio extremo de autoritarismo y violencia laboral como resulta mi relevo de ™
puesto de trabajo conjuntamente con la totalidad de mis comparfieros que integraramos dicho
turno, sin ninguna causa que lo justifique y/o autorice vulnerandose la totalidad de los derechos y
garantias previstas en el CCT 1512/16, en particular las contempladas en el art. 1 de dicho cuerpo
normativo. Sefialo por lo expuesto, la falta de garantias del debido proceso, evidenciadas en |a
forma en que se iniciaran las actuaciones y la precariedad factica y juridica, puestas de manifiesto
en el relato de los hechos, donde: se exponen hechos de manera genérica e imprecisa, se
desconoce la normativa que resulta de aplicacion que he observado en un intento de atribuirme
incumplimiento laboral que pueda estar alcanzado por el régimen disciplinario. Efectiio en
consecuencia reserva de las acciones contestes a los derechos conculcados.

Las conductas sobrevinientes a la audiencia de fecha 16/10 seran objeto de impugnacién
especifica, pero se enmarcan en la misma direccion.

Habiendo dado cumplimiento a lo requerido en aras del principio rector de buena fe en materia
laboral, tenga presente que la evacuacién de las explicaciones requeridas de modo alguno
implican consentir la validez formal y material de lo actuado. '
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MANIFIESTA SOBRE SUCESOS OBJETO DE INVESTIGACION SUMARIAL- RATIFICA CARTA DOCUME
EFECTUA RESERVAS- SE DECLARE LA INEXISTENCIA DE CONDUCTA OBIJETO DE INVESTIGACION SUMARIA.

| EANA S.E.

Sra. Instructora Sumariante [ ALS =

Expte. N° 05/2018 1_}}50{:!;(? EE

IMPLICA CONFORMIDAD

Quien suscribe en mi condicién de confroladora de fransito aéreo habilitada en
aproximacion de la torre de control de aeroparque Jorge Newbery, Maria Josefina Moreno,
categoria laboral operador mayor ATC con el patrocinio letrado que se indica, vengo a dar
cumplimiento a lo requerido en acta de fecha 16 de octubre de 2018, por ante esa instruccion a
tenor de las condiciones de hecho y de derecho que seguidamente expondré.

|. Formalidades previas que no fueron observadas

1.- En fecha 12/10/18, a las 13 hs aproximadamente fui relevada de mi puesto de trabajo,
conjuntamente con la totalidad de mis compafieros de trabajo que integrabamos dicho turno por
parte de Diego Ortiz (Jefe ANS Aeroparque), siguiendo directivas segun se indicé del gerente de
operaciones de |la empresa, siendo reemplazados por Alejandro Sosa (Jefe de Instruccion),
Graciela Salazar (Jefe SOC) y Ricardo Amoresano (Jefe de Torre de Control).

2.- En la cocina, el jefe ANS nos informé que el motivo del relevo se fundaba en una denuncia de
un piloto de “aerolineas” ante un organismo publico.

3. A las tres de la tarde de ese dia el jefe ANS informa por e-mail institucional —a todos los
relevados- que debiamos presentarnos ante la gerencia de operaciones ante los “hechos” del dia
de la fecha a las 14 hs, y que quedabamos relevados de los turnos operativos que pudieran
correspondernos hasta la fecha indicada.

Desde las 12 hs del dia martes comenzamos a recibir mensajes de whatsapp y por e-mail
corporativo dos horas antes de la hora convocada, donde se nos informaba la alteracion de los
horarios de la citacién con un secuenciamiento y orden de media hora para cada uno de los
citados.

4.- Sefalo desde ya la informalidad de la comunicacién que no guarda congruencia con los
derechos afectados, maxime cuando esa Empresa dispone de una politica en materia de
comunicaciones, que al parecer no se ha observado.

5. A las 14:03 conjuntamente con mis compafieros nos presentamos en el piso 3 de la EANA
advirtiendo recién alli de la existencia de la apertura de un sumario, y de decisiones de “caracter
preventivo” ya adoptadas previo a ser oidos, derecho que recién en esta oportunidad ejerzo.

6. A las personas presentes que suscribieron el “acta de comparecencia’ de fecha 16/10/18 (de
contenido idéntico, pero sin hora) me remito, a los fines de ilustrar la falta de imparcialidad del
procedimiento sumarial iniciado: Dra. Maria Lujan Mata (Jefe de Departamento de Sumarios), Lic.
Esteban Mendoza (Gerente Operativo) y Luciano Torres (Jefe Administracion Recursos Humanos
y Liquidacion de Haberes).

Dejo expresa constancia que he suscripto el Informe de Situacién Torre de Control Aeropargue
Jorge Newbery presentado ante EANA SE en fecha 22/11717, alcanzado por los hechos y el
derecho objeto de investigacién, solicitando desde ya se incorpore a las presentes actuaciones
como asi también la respuesta brindada por el gerente operativo e fépt\& 12112117 airavés de la

a W
h >

~ RECIBIDO NO MOorenNQ



NOTA EANA N° 770 de fecha 12/12/17 y el acta de fecha 1/12/1% (en oportunidad del traslado del
CTA Martin Taborda).

Il. DESCARGO Y EXPLICACIONES

En las condiciones mencionadas, y siguiendo el contenido del acta, esa instruccién requiere
‘formule el descargo correspondiente y me manifieste respecto de los sucesos objeto de
Investigacién”.

Permitaseme sefialar que por definicion el instituto del descargo, requiere previamente la
presentacion de cargo, que en el caso no se observa y no puede presumirse en contra de las
garantias de quien suscribe. Esto implica salvaguardar mi derecho constitucional de defensa,
tambien previsto en CCT 1512/16 y el maximo respeto a lo previsto en art. 18 de la ley 27.161.

Lo expresado no es menor, pues debe determinarse en qué condicion fui citada a declarar. No
obstante ello, y sin perjuicio de ampliar en la instancia pertinente si asi correspondiere cuando se
provea la prueba solicitada, a continuacion procederé a evacuar lo requerido. )

Asimismo y por aplicacién de idénticos principios invoco expresamente la invariabilidad de los
hechos relatados por esa instruccion y la gerencia operativa que fueran expresados en el acta de
comparecencia.

Negativas

Niego categoéricamente la existencia de “injustificada demora de los vuelos de arribo durante el
turno A en la torre de control de Aeroparque de fecha 12/10/18".

Niego, por no constarme que de haberse registrado demoras las mismas resultaren injustificadas.

Niego que la carta acuerdo operacional vigente entre el ACC Ezeiza y TWR Aeroparque y AIC
09/2018 resultare de aplicacién para todas las aeronaves en orden de aproximacién,

Niego que en la secuencia que menciona programada por el ACC Ezeiza resultare en primer
orden una aeronave MEDEVAC.

Niego que respecto de esta aeronave MEDEVAC exista normativa que exprese que “no puede
interrumpirse ni demorarse bajo ninguna circunstancia.”

Niego que tanto el ACC EZE como el FMU EZE no hayan recibido informaciéon de ningtn tipo
sobre los hechos que estaban sucediendo. Destacando que esta afirmacion supone en primer
término el pedido de informacién, y en segundo lugar aseverar que estaban ocurriendo hechos

irregulares.

Niego por lo expuesto precedentemente que no existieran razones técnicas ni operativas que
justificaran lo sucedido.

Niego que no se hayan constatado fallas en el sistema de comunicacion.

Niego que lo relatado haya sucedido a partir de las 11:00 y se extendiera por mas de una hora y
media aproximadamente.

El relato de los hechos efectuados por la instruccién y ratificado por parte del gerente operativo
parte de una premisa falsa (turno de aproximacion aeronave MEDEVAC), una inconsisténcia en la
dependencia que asigna el turno (que no es la APP SABE), y yn insuficignte ensyadrg notmativo,
por cuanto no se considera la totalidad de procedimientos a observ inf:a heghos, pgr lps cuales

or (la\jpstruegion -ca‘rtaF acuerdo

se me requieren explicaciones que superan lo expresado p
\




operacional ACC EZE (Terminal Baires) - APP SABE y AIC AD9/2018-, considerando
de las aeronaves: SABE/SADF.

A la fecha del presente descargo, desconozco a gqué aeronaves puntualmente se hace

referencia, horas exactas y circunstancias particulares, teniendo en cuenta que esta
' informacion es fundamental para poder exponer con exactitud los hechos, e iniciar un
| proceso de investigacién sumarial donde ya se han tomado medidas “preventivas”.

ll. HECHOS

En términos generales informo que aproximadamente a las 0600 hs. local, cuando se efectiviza el
briefing correspondiente con BAIRES CONTROL, se coordiné y acepté con diche control, un
intervalo de 10 NM cuando ingresaran aeronaves en ORDEN DE APROXIMACION, o como
segunda opcién, en caso de generarse retrasos por congestion, se utilizarian puntualmente ese
dia 5 (cinco) minutos de intervalo de aproximacién, con la posibilidad de adelantar horarios (pista

en uso en aeroparque 13). Respecto a las salidas, las restricciones informadas por Baires Control
fueron:

- 1 despegue cada 10 minutos a FIR RESISTENCIA

- 1 despegue cada 5 minutos a SID EZE 19

- 1 despegue cada 5 minutos misma SID (hasta las 1330 UTC)

- 1 despegue cada 10 minutos via ASADA (desde las 1000 UTC)

- 1 despegue cada 7 minutos via DORVO (desde las 1100 UTC)

- 1 despegue cada 10 minutos FIR SANTIAGO DE CHILE (desde las 1030 UTC).

Ese dia puntualmente, el JEFE DE LA TORRE DE CONTROL, presente en la torre de control fue
quien trasladé esta informacion a través de su teléfono corporativo.

Respecto a este tiempo coordinado, es sabido que los INTERVALOS SON EN TIEMPO, aunque
luego pueda trasladarse ese tiempo en millas por minuto, es decir en distancia longitudinal. Este
tiempo de trabajo traducido en minutos, tiene que ver con la meteorologia reinante, la cual detallo,
en puntual, en el horario al cual se hace referencia en el acta de comparecencia y donde se
supone existié una demora injustificada:

METAR/SPECI de SABE, Aeroparque Bs. As. 12/10/2018

14:00 UTC: METAR SABE 121400Z 10006KT 070V140 9999 OVC016 13/11 Q1019 NOSIG=
15:00 UTC: METAR SABE 121500Z 13005KT 9999 OVC017 14/11 Q1019 NOSIG=

METAR/SPECI| de SADF, San Fernando, BA 12/10/18

14:00 METAR SADF 1214002 11005KT 8000 -DZ BKNO10 OVC016 13/10 Q1019=
15:00 METAR SADF 121500Z 13004KT 9999 BKN0O19 OVC100 14/10 Q1019=

Durante el tiempo al cual se hace referencia en el acta de comparecencia (entre las 1100 y por un
lapso de méas de una hora y media aproximadamente), me encontraba en mi funcién de operador
del puesto de coordinacién (entre las 1100 y las 1200 hs) y a partir de las 1200 estaba en
descanso. Mientras cumplia las tareas de coordinacién tableci comunicaciones tanto con el
Centro de Control de Area como asi también con los a%:::mos adyacentes de San Fernando y
El Palomar. En este lapso: /




- se recibi6 el orden de aproximacion establecido por Baires Control y se solicité las horas
previstas de aproximacién para todas las aeronaves que llegaban, informacién que no fue
proporcionada.

- Se coordiné con la TWR San Fernando la transferencia de las aeronaves con destino a
ese aerodromo, procedimientos de aproximacion a utilizar, pista en uso de dicho
aerédromo y condiciones meteorolégicas.

- Se efectuaron casi en forma permanente comunicaciones simultaneas con los controles
adyacentes.

- Observé permanentemente |la pantalla de presentacion radar.

- Informé a Baires Control niveles de vuelo liberados y horas previstas revisadas.

- Realicé el chequeo de los planes de vuelo en el Sistema Indra.

- Efectué la correspondiente solicitud y coordinacién con Baires Control de los horarios de
salida de aeronaves en plataforma.

En referencia a Carta de Acuerdo Operacional entre Aeroparque Torre y el ACC Ezeiza, contiene
instrucciones de cumplimiento obligatorio para Aeroparque APP y ACC Ezeiza (TMA BAIRES)
como dice su punto 14. “Vigencia del documento®. Dichas instrucciones contienen:

- En el punto 7.2.1 “Espaciamiento para RWY 13" se establece el espaciamiento de los
transitos con una distancia NO INFERIOR A 10NM (separacion longitudinal).

- Por otro lado, se menciona que en el caso de no poder realizarse una secuencia y a fin de
que APP SABE pueda efectuar una secuencia de aproximacion, las aeronaves seran
ordenadas VERTICALMENTE sobre la posicion VANAR con sus respectivas horas
previstas de aproximacion (intervalos de 4 minutos). En este caso, nétese que se
establecieron 5 (CINCO) minutos de intervalo de aproximacion debido al techo de nubes
notificado por la estacion meteorologica.

Asimismo, esta Carta de acuerdo operacional hace referencia al espaciamiento o intervalo de
aproximacion para RWY 13/31 de AEROPARQUE JORGE NEWBERY, sin hacer referencia al
espaciamiento para los aerodromos San Fernando y El Palomar.

Puntualmente a los hechos a los que se hace referencia en el expediente, el horario en el que se
menciona la situacion en investigacién, hablando de un transito "MEDEVAC", recuerdo que habia
2 (dos) aeronaves en orden de aproximacion procediendo con destino final Aerédromo San
Fernando. En concordancia con lo dicho, tanto la AIC 09/2018 como la carta de acuerdo entr
ACC EZEIZA (TMA BAIRES) y APP SABE no aplican en este caso puntual.

Para aclarar atin mas, haciendo referencia a estos vuelos, seria la carta de acuerdo operacional
entre APP SABE y SADF TWR la que aplique puntualmente. En el punto 7.3 de la nombrada, se
menciona el intervalo de aproximacion siendo de 6 (seis) minutos. Entonces, al momento de iniciar
la aproximacién la primera aeronave, la segunda en orden de aproximacién, desconociendo si
Baires Control le asigné EAT, y siendo "MEDEVAC", deberia haber iniciado 6 (seis) minutos
posteriores a la primera. Ahora bien, la pista en uso en San Fernando era RWY 05, con lo cual,
debia considerarse el tiempo de duracion de la aproximacion de la primera aeronave a RWY 23
(entre 10 y 12 minutos) mas la circulacion visual que iniciaria con la pista a la vista. Esto hace un
tiempo aproximado de 15 minutos, considerando:

- mantener el orden entregado por BAIRES: aeronavﬁ DEVAC“ turno 2 (dos) sin demora
para la aproximacion. \ . Y
- las condiciones meteorolégicas en la CTR Aeroparque iR, GA K y Sal Fernando
TWR habia notificado techo de nubes a 1600ft, llovizna defi




- ambas aeronaves se encontraban por encima de la capa de nubes, por lota
estaban efectuando aproximaciones visuales sucesivas, ni tampoco se estaba utili
carta IAC N° 2 para RWY 05 debido a que el aerodromo se encontraba en condiciones
meteorolégicas visuales (informado de esta manera por San Fernando), y que la primera
aeronave ya estaba en procedimiento completo.

Resulta que la carta de acuerdo entre APP SABE vy TWR SADF, no prevé puntuaimente la
utilizacién de una carta en uso que incluya la circulacién visual a la otra cabecera, con lo cual, es
el controlador de aproximacién quien debe gestionar esta situacion. En este caso (y como siempre
sucede en Aeroparque), se aceleré todo lo posible ambos procedimientos, siendo el resultado final
el ingreso sin demora de ambas aeronaves.

Siguiendo con el tema, respecto de la aeronave descrita como “MEDEVAC”, la “normativa vigente”
no dice que las mismas no deben interrumpirse o demorarse, aunque légicamente en la préactica,
sea algo obvio. Sin embargo, una cosa es que una aeronave MEDEVAC no pueda interrumpirse 0
demorarse, y otraes la ASIGNACION DE PRIORIDAD. Lo primero no esta descrito en ningun tipo
de “normativa vigente” como dice el expediente. La asignacién de prioridad, si. Desconozco el
motivo por el cual se le asignd turno 2 para aproximar a la aeronave con prioridad, pero debe
tenerse en cuenta que el ORDEN DE APROXIMACION no lo asigna APP SABE.

Contintio apelando a mi memoria (por falta de grabaciones de voz tanto de la frecuencia principal
como de las coordinaciones con Baires Control y el video mapa), puedo asegurar que la aeronave
en traslado sanitario en los horarios de entre las 1100 y durante el lapso de mas de una hora
treinta aproximadamente no sufri6 demoras. Esta aeronave, en su primer llamado
(aproximadamente a 2 minutos de la posicion VANAR) fue instruida a efectuar una espera para
continuar descenso de FL 120 hasta FL 050 (lo que no constituyé demora sino un giro sobre el fijo
de procedimiento) para que la aeronave pierda altitud y por tener una aeronave debajo iniciado
procedimiento al mismo aerédromo. Posterior a ello, fue autorizado a iniciar el procedimiento IAC
N° 1 para RWY 23 con circulacion visual a RWY 05 (en uso). Posteriormente, se le informo6 el
viento en San Fernando y se le sugirié utilizar RWY 23, a lo cual accedio.

Asimismo, no existi6 interrupcion de la secuencia de aproximacion ni de estas aeronaves ni de las
“11", como se sefiala en el acta de comparecencia, ya que en ningln momento se cambié el orden
de llegada de las aeronaves de acuerdo a lo que notifico y/o pudo notificar BAIRES CONTROL.

Respecto a que tanto ACC EZE como FMU EZE no pudieron establecer comunicacion con el
supervisor de TWR AER, no es un tema que me alcance segun mi funcién. Estando en el puesto
de trabajo, he atendido todos los llamados identificados en las consolas para tal fin.

Dejo constancia que entre las 1100 y las 1200 hs aproximadamente estuve trabajando en la
frecuencia de coordinacién habiendo relevado a mi compafiera Karina Barboza. Luego de esa
hora, tuve mi tiempo de descanso, hasta que a las 1300 aproximadamente fui desplazada de
manera irregular como lo expresara mas al inicio del presente escrito.

IV. CONCLUSION

Habiendo dado detalles, con la mayor precisién posible a mi alcance, de los hechos relatados
como objeto de investigacién sumaria, destaco que he sido privada de aspectos sustanciales para
dar las explicaciones que se me requieren, y que han sido precedidas de directivas que se
traducen en un ejercicio extremo de autoritarismo y violencia laboral como resulta mi relevo del
bajo conjuntamente con la totalidad de mis comparieros que integraramos dicho
causa que lo justifique y/o autorice vulnerandose la totalidad de los derechos y
s en el CCT 1512/16, en particular las contempladas en el art. 1 de dicho cuerpo




normativo. Sefalo por lo expuesto, la falta de garantias del debido proceso, evidenciadas en la
forma en gue se iniciaran las actuaciones y la precariedad factica y juridica, puestas de manifiesto
en el relato de los hechos, donde: se exponen hechos de manera genérica e imprecisa, se
desconoce la normativa que resulta de aplicacion que he observado en un intento de atribuirme
incumplimiento laboral que pueda estar alcanzado por el régimen disciplinario. Efectio en
consecuencia reserva de las acciones contestes a los derechos conculcados.

Las conductas sobrevinientes a la audiencia de fecha 16/10 seran objeto de impugnacién
especifica, pero se enmarcan en la misma direccién.

Habiendo dado cumplimiento a lo requeride en aras del principio rector de buena fe en materia
laboral, tenga presente que la evacuacién de las explicaciones requeridas de modo alguno
implican consentir la validez formal y material de lo actuado.

Atentamente

/&9/ ) /%’\f 05@74@

MARIEL® F. LOPEZ
ABOGALDA g
£? 553CP.°-_ .',

1; |'?' N 27-20541580°C
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NOTA GAON°® /2018
Ref.: Expte. N° 05/2018
Buenos Aires, 07 de noviembre de 2018

SENORA JEFA:

Tengo el agrado de dirigirme a Usted, en el marco de la referencilm WEE
con el propdsito de informar respecto del andlisis realizado por el Departamento AT =
de la Gerencia a mi cargo, scbre los hechos acontecidos el dia viernes 12 de octubre
de 2018, en ¢l Servicio de Control de Aproximacion y Aerédromo (Turno A), de la

Torre de Control Aeroparque.

Al respecto y luego de haber realizado el andlisis de los informes,

videos, audios y fajas de progreso de vuelo, se desprende que:

i) Se verifica que, a pesar de las medidas de mitigacién publicadas e
implementadas por la FMU Ezeiza (12 en total para las distintas franjas horarias
segun informe PDA), tendientes a evitar la saturacion del espacio aéreo de la
Terminal Buenos Aires (TMA Baires) y a asegurar una secuencia de aproximacion
ordenada para los aeropuertos de su jurisccion, el Servicio de Control de
Aproximacién de Aeroparque provocé una alteracion e interrupcion de la
secuencia de aproximacion, basada en distancia (10 millas nauticas de
separacion longitudinal, segun AIC A 09/2018).

i) No se advierte la existencia de causas técnicas u operativas que justifiquen la
alteracién de la secuencia de aproximacion. Tampoco se advierte justificacion
técnica u operativa para la instruccién de realizar un patrén de espera sobre el fijo
de aproximacion (VANAR), otorgada al vuelo MEDEVAC LV-BEU, que se
encontraba con prioridad de operacién y que era precedido por el vuelo LV-GQR,
con mismo destino, separado longitudinalmente segun el AIC especificado y
separado verticalmente con 2500 pies de altitud (FT). En los videos que se
adjuntan se observa que el Control Baires realizo la secuencia de aproximacion
para la Aproximacion Aeroparque segun lo acordado y en cumplimiento con la

Av. Rivadavia 578 5° Piso
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iii)

iv)

v)
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normativa y procedimientos de operacién (secuencia de aproximacién de 10
millas nauticas entre aeronaves); también se observa la asignacién de prioridad
para los vuelos sanitariosMEDEVAC y la asignacion de vectores para el
ordenamiento de las secuencias; finalmente se observa que el Control de
Aproximacion Aeroparque no respeta, en varias oportunidades, las secuencias de
aproximacion basadas en distancia provocando no sola la interrupcién de dicha
secuencia sino la demora injustificada de varios vuelos, incluyendo la del vuelo
LV-BEU (MEDEVAC).

Si bien de las escuchas de los audios no surge la interrupcion en las
comunicaciones entre ambas dependencias (ACC Ezeiza y TWR Aeroparque), Si
se advierte un marcado desentendimiento y tensién entre ambos controles,
generados por la falta de informacion y coordinaciéon por parte de Aeroparque en
lo que respecta a respetar y asegurar las secuencias y el ordenamiento de las
aproximaciones y en particular a la operatoria de varios vuelos sanitarios que se
encontraban en curso, que habian sido intercalados con prioridad de operacién,
llevando uno de ellos un pasajero enfermo con condicién grave. También se
advierte que, en reiteradas oportunidades, se solicita desde el ACC Ezeiza, que
‘no cuelguen los aviones” y que mantengan las secuencias armadas por Baires.

Se observa la normalizacion de la secuencia de aproximacion, unos 15 minutos
posterior a las 1300hs local, momento en el que ya se habia procedido a relevar
al Operador del Servicio de AD/APP y a las Supervisoras.

No existieron interferencias perjudiciales ni ruidos en las frecuencias, por fuera de
las que hubiesen sido notificadas a ENACOM en instancias anteriores, que
pudieran haber ocasionado la alteracién e interrupcién de la secuencia de

aproximacion.

vi) Se adjunta a la presente nota: audios y videos de las operaciones, transcripcion

de las comunicaciones (coordinacién y APP Aeroparque), fajas de progreso de
vuelo de AER (llegadas y salidas), informes del Operador, Supervisor e Instructor
del ACC Ezeiza, informe del Operador de la FMU Ezeiza, informe del Jefe ANS de

Av. Rivadavia 578. 5° Piso
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la Subregional Ezeiza y copia del Libro de Novedades de la TWR Aeroparque.
También se adjuntan impresiones de los emails enviados por el Jefe del ACC
Ezeiza, Sr. Claudio Zungaro a la Jefa del Departamento ATS, Sra. Silvana
Enriquez respecto de la problematica del dia viernes 12 de octubre de 2018 en la
TMA Baires y TWR Aeroparque.

Asimismo y segun lo solicitado por el expediente de la referencia,
ratifico los sucesos relatados en la comunicacion que diera origen al presente sumario
y destaco nuevamente que no existieron motivos técnicos u operativos validos, que
pudieran justificar la alteracion e interrupcion de la secuencia de aproximacion antes
analizada, como tampoco justificar la demora provocada al vuelo LV-BEU
(MEDEVAC) que se encontraba con prioridad de operacién y sin transito que lo
restringiera para proceder segun dicha prioridad, la que fuera gestionada y asignada
por el ACC Ezeiza. Tampoco existieron motivos validos para modificar los parametros
de operacion estipulados por el AIC A 09/2018 que establece la modalidad de
operacién y métricas para el intervalo de aproximacion para el Servicio de
Aproximacion de Aeroparque, los que fueron modificados arbitrariamente, segun
surge de lo asentado en el Libro de Novedades y de las coordinaciones realizadas por
los medios orales con el ACC Ezeiza.

Finalmente, confirmo que durante el desarrollo de los hechos que se
investigan, recibl 3 llamados telefénicos del Sr. Marcelo Estella, Gerente del Centro
de Control de Operaciones de Aerolineas Argentinas (12:22hs; 12:30hs y 12:37hs)
para pedir informacion respecto de las demoras que estaban ocurriendo en el servicio
antes mencionado, comunicacién que pude establecer a las 12:38hs. Asimismo, a las
14:55hs recibfi un llamado telefénico del Director Nacional de Seguridad Operacional
de ANAC, Sr. Federico Giannini por el mismo motivo, ya que habia recibido
informacion respecto de algunas irregularidades que estaban sucediendo en la TWR
Aeroparque. Con fecha 17 de octubre de 2018, recibi correo electrénico del Sr. Estella
(CCO de ARSA), adjuntando archivo con némina de los vuelos demorados/desviados
por motivo de la interrupcion de la secuencia de aproximacion para nuestro analisis.

Av. Rivadavia 578, 5° Piso
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Adjunto a esta nota captura del registro de llamadas y copia del email antes
mencionado.
Sin otro particular, saludo a usted atentamente.

A LA JEFA DE SUMARIOS DE EANA SE
DRA. MARIA LUJAN MATA
S / D

Av. Rivadavia 578, 5" Piso
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PRESENTA DESCARGO- RATIFICA PRESENTACION DE FECHA 19/10/2018-
RATIFICA IMPUGNACION REGIMEN SUMARIAL- IMPUGNA PRUEBA DE
CARGO- IMPUGNA INFORME ART. 9 REGIMEN DISCIPLINARIO EANA SE-
NULIDAD DEL INFORME- FALSA DENUNCIA- INVOCA DISCRIMINACION Y
PERSECUCION _ GREMIAL- _SUBSIDIARIAMENTE _ OFRECE  PRUEBA-
EFECTUA RESERVAS

Sra. Instructora Sumariante
Dra. Lujan Mata

REF. Sumario 05/2018

Mariela F. Lopez, abogada en mi doble condicién de apoderada de la Asociacion
Técnicos y Empleados de Proteccién y Seguridad a la Aeronavegacion -
ATEPSA- y letrada de los CTA afiliados a la organizacién que represento
afectados en el sumario en tramite Karina Roxana Barboza, Emanuel Siro
Arosteguichar, Leonardo Gabriel Carboni, Grisel Andrea Chiodelli, Maria
Josefina Moreno, y Martin Ariel Taborda (art. 22 Dto 467/88), quienes ademas
suscriben esta presentacion como constancia de consentimiento a Ud digo:

LOBJETO

Que en el caracter invocado, en legal tiempo y forma vengo: 1) a efectuar el
descargo correspondiente en las actuaciones que se instruyen a los trabajadores
que represento, comprendidos en el CCT 1512/16, 2) a pronunciarme sobre la
prueba colectada en autos, 3) a impugnar el informe del art. 9 del régimen
disciplinario EANA SE, respecto del cual deduzco formal planteo de nulidad; 4) a
ofrecer la prueba que hace al derecho de los sumariados, solicitando que
oportunamente: a) se declare la nulidad de todo lo actuado atento a la
inexistencia de incumplimiento laboral alguno; b) se efectie un pronunciamiento
expreso sobre la falsa denuncia incoada por el sr. Gerente de Area Operativa de
EANA SE, que pone de manifiesto trato persecutorio y discriminatorio hacia los

trabajadores comprendidos en el presente sumario.

Asimismo y en atencion a la gravedad de los hechos relevados de manera
indubitada en las distintas instancias intervinientes en la etapa de “secreto de
sumario”, los antecedentes de tenor semejante en otros sumarios, aunque de
menor gravedad al presente, la organizacion gremial que repre§ento exige que de
manera expresa en el futuro se adopten un conjunto de garantias para evitar que
controladores dependientes de la EANA puedan resultar vict}mas de act'os de esta
naturaleza que ponen en crisis la totalidad de la normativa. Efectuandose las

reservas legales y gremiales que el caso conlleva.

il.- RATIFICACION




es a fs. 48/61, cuya falta
la falta de objetividad €
ma facie orientado a
justificar la extrema y manifiesta animosidad de la denuncia incoada pof el ?j:e
Gerente de Area Operativa de la EANA SE, en desmedro de |a verdad Obj'et“:iad I
la investigacion. Esta conducta estuvo precedida del relevo de la totalidad de
turno operativo de la Torre de Control de Aeroparque (OCHO controladores) Y csju
reemplazo por TRES controladores con habilitacion local inactiva. Lo expresado
importa no solo una violacién grosera al derecho constitucional de defensa, sino

un dispendio extremo de procedimiento.

Ratifico en todos sus términos las presentaciones obrant
extrema de consideracion en el informe art. 9 evidencia
imparcialidad en el sumario que se esta instruyendo, pri

mpugnacion del régimen
mente no se encuentra

De igual manera y vinculado con lo expuesto ratifico 1a i
honor a la brevedad,

sumarial art. 7 deducido en fecha 14/11/18 que llamativa
agregado a los presentes actuados, al que me remito en

solicitando se agregue a estos actuados.

li..- NEGATIVAS

Niego expresamente todos y cada uno de los incumplimientos que se seﬁaiar] en
el informe de fs. 557/564 y que se atribuyen a los controladores de transito aereo

que represento. En particular NIEGO:
Que durante el turno operativo A del dia 12/10/18 del Aeroparque Jorge Newbery
se produjeran alteraciones en la secuencia de aproximacion hacia dicho

aeropuerto y otros con destino a San Fernando y El Palomar.

Que alteraciones que no existieron hayan generado demoras.
Que las demoras no respondan a cuestiones técnicas, operativas ni

meteorolégicas. :
Que el Gerente de Area Operativa haya recibido llamadas de usuarios externos,

en especial ARSA.
Que el Gerente de Area Operativa haya recibido llamadas de operadores de la

FMU Ezeiza y del Jefe del ACC Ezeiza.
Que el Gerente de Area Operativa haya recibido llamado del Director Nacional de

Seguridad Operacional de ANAC, Sr. Federico Giannini.
Que en esas conversaciones/llamados se haya manifestado la infundada

alteracion de las secuencias de aproximacion.
Las consecuentes demoras innecesarias e injustificadas en el espacio aereo de

Aeroparque para los vuelos destinados a SABE, SADF y SADP.
Que los vuelos en cuestion —no se dice cuales- habian sido secuenciados vy

regulados por el ACC y las previsiones efectuadas por la FMU para esa fecha,
segun lineamientos contenidos en la AIC A09/2018, Carta de Acuerdo

Operacional entre el ACC Ezeiza y Torre Ezeiza y la RAAC 91.

Que no existieran causas operativas que pudieren justificar tales acontecimientos.
Que al intentar comunicarse con la supervisora de la Torre de control de
Aeroparque por la linea de la dependencia aquella no respondio6 a llamado alguno.
Que el operador a cargo del control de aproximacion se negé a acceder a las

Ve



por el ACC a los fines de agilizar el transito y

0.

coordinaciones posibles sugeridas
de fallas técnicas ni cuestiones

evitar las demoras que ya se habian producid
Que se haya verificado la inexistencia
operativas que pudieran motivarlas.

Niego enfaticamente que el Gerente de Area Operativa haya tenido la “certeza’
respecto de la interrupcion de la secuencia de aproximacion.
Que se agrave la magnitud de lo sucedido al constatarse que el vuelo LV-BEU
(MEDEVAC) con destino a San Fernando fue instruido a realizar una espera sobre
el fijo de aproximacion, en “flagrante violacion a toda normativa nacional €
internacional. atento a la prioridad que dichos vuelos requieren dada su condici()n_."
Niego expresamente la “entidad de los acontecimientos”, cuya inexistencia

demostrareé.

Niego la existencia de riesgo latente y necesidad de garantizar la seguridad de las
operaciones aereas.

Niego que haya resultado ese el fundamento para instruir de inmediato al jefe ANS
de Aeroparque Diego Ortiz a relevar preventivamente al turno completo de
aproximacion.

Niego enfaticamente que luego del relevo de los dependientes de control de
aproximacion se normalizaran las secuencias e interrupciones previas.

Niego enfaticamente que esa situacion hubiera sido provocada de manera

intencional.
Niego que en el acta de apertura del sumario se haya ordenado la produccion de
dientes a los fines de corroborar |a existencia de los

medios de prueba correspon
dieran haberlos motivados.

sucesos denunciados y las causas que pu
Niego que de los informes solicitados a Dto. Planeamiento, Dto. Normativa, Dto.
Operacional y Calidad, Dto. Meteorologia NO SE

ATS. Gerencia de Seguridad
e factores operativos, técnicos ni meteorologia adversa.

VERIFIQUE la existencia d
Niego que resulte procedente el informe requerido al piloto de la aeronave LVBEU.
Niego que el Gerente del Area Operativa haya cumplido con la ratificacion prevista

en el art 7.1 del reglamento sumarial disciplinario.
Niego que los elementos documentales obrantes en su poder corroboren los

hechos expuestos en su denuncia.
aproximacion de aeroparque haya provocado una

Niego que el servicio de
alteracién e interrupcion en la secuencia de aproximacién basada en la distancia

que alli se indica segun AIC A09/18.
Niego que dicho servicio no haya considerado las medidas de mitigacion

dispuestas por la FMU-EZE.
Niego que el control de aproximacioén de aeroparque haya instruido sin causa ni
ra sobre el fijo de aproximacion al vuelo

justificacion a realizar un patrén de espe
MEDEVAC LV-BEU que contaba con prioridad de operacion siendo precedido por

el vuelo LV-GQR con el mismo destino.
Niego que dichos vuelos se encontraren separados segun el AIC 09/18.

Niego que del video obrante en autos se observe que el control BAIRES haya
realizado una secuencia de aproximacion para la APP AEROPARQUE segun lo

acordado.

e —
3



la instructora que a

enunciante Y e
terrupcion de las

e afirma el d . _
e advierte In

RECONOZCO: como tardiament
hivos de audio no S

través de las escuchas de los arc
comunicaciones entre ambas dependencias.
S ESCUCHAS

TE QUE DE DICHA
SENTENDIMIENTO Y TEggrOff\ergTRE AMBOS
EN LAS FALTAS
DE AEROPARQUE EN LO ATINENTE Aé.:
AS SECUENCIAS Y ORDENAMIENTO D
DESDE EL

NIEGO CATEGORICAMEN
“EVIDENTE MARCADO DE
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COORDINACION POR PARTE

RESPETO Y CUMPLIMIENTO BDE L
LAS APROXIMACIONES QUE VENIAN DADOS 5
ESPECIALMENTE EN LA OPERATORIA DE VUELOS SANITARIOS. .

n en curso hubieran sido

Niego que los vuelos sanitarios que s€ encontraba
CC EZE se

intercalados con prioridad de operacion. _
ue en varias oportunidades desde el A

Niego que de los audios surjan q
haya solicitado “no cuelguen aviones’. . 0 g
nte no identifica) viniera con un

Niego que el sanitario MEDEVAC (que el denuncia

paciente grave. . - .
s técnicos, operativos y/o meteoroldgicos varios.
6n viniera perfectamente

Niego ausencia de factore j ’
Niego enfaticamente que la secuencia de aproximaci :
ordenada desde el ACC BAIRES, no existiendo un solo elemento que asl o

acredite.
eda explicarse el motivo de la espera ordenada desd

Niego que no pu
de aproximacion de AER al vuelo sanitario LV-BEU. _
condicion grave. Niego que dicho

Niego que LV-BEU trasladare un paciente en
la frecuencia.

extremo resulte corroborado por el audio de
Niego que LV-BEU se encontraba con prioridad de operacién y sin transito

que lo restringiera.
Niego que el servicio de control de aeroparque resuitare “inexplicable’.
tido pedidos de informacién efectuados por el gerente del

Niego que hayan exis
centro de control de Aerolineas Argentinas efectuados de manera telefénica,

llamados cuyo contenido se desconoce.
Niego que en el correo electrénico con fecha 17/10/18 en el archivo que se

adjunta con néminas de vuelos respondan a la alteracion y/o modificacion de las

secuencias de aproximacion.

Niego que el dia 1 2/10/18 a las 14:55 hs. se haya comunicado con el gerente del
area operativa de EANA SE el director nacional de seguridad operacional de
ANAC por el motivo que sé expresa; denunciando que no existe una sola prueba
reunida en autos que avale lo expresado por el gerente operativo.

Niego que resulte cierto el contenido del correo electronico enviado por el jefe del

ACC EZE Claudio Zungaro.
Niego expresamente el contenido de dicho correo en relacion a que no era una
fecha sino que venia sucediendo anteriormente.

cuestion particular de esa
Niego que de la prueba testimonial surja que los testigos resultaran coincidentes
en sus declaraciones en relacion a la existencia de alteraciones en las secuencias

de aproximacion que venian dadas desde el ACC.
testimoniales surja con fuerza probatoria que no se

Niego que de dichas

-
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e el control



eteorologia adversa.
Zungaro en cuanto
ue demoraba un av

consignan que le

as, técnicas ni m
i6n en secuencia Y

verificaran causas operativ
nial de

Niego que la declaracion testimo
informaron los supervisores que Aeroparq
qgue eso producia esperas en VANAR.

Niego dicho testimonio en cuanto consigna que des
Aeroparque trabajaba de esa manera tanto turno manana
Niego la veracidad de la declaracion del testigo Benitez. . F &)
Niego que del testimonio mencionado precedentemente‘ surja ”lncumphmento
alguno en cuanto consigna “un es aciamiento no menor a diez MN .

Niego que lo previsto por la normativa (espaciamiento no menor a diez

producir demoras no planificadas por el contrgl. ) :
Niego que resulte cierto lo que afirma el testigo Benitez en relacion a la aeronave

sanitaria. - il >
Niego que en relacion a la misma no se haya solicitado coordma_clon _cop el ACC.
Niego que €l testimonio de la Sra. Jimena Del Valle Pineda Ruiz coincida con los

registros de audio y video mapa.
Niego que el testimonio de la S

aseveraciones estan en clara contradiccio
registros de audio y sus respectivas transcripciones, como asi

de hacia dos semanas
como turno tarde.

NM) pueda

ra. Mercedes Mora resuilte cierto por cuanto sus

n con la prueba que surgé de los
también el video

mapa. :
Niego que el informe de meteorologia fojas 272-280 resulte acreditado l0s
extremos que afirma la instructora.

U-EZE que la instructora transcribe toda vez que el

Niego validez del informe FM

mismo carece de firma.
Niego que del informe de la supervis
conducente como prueba de cargo por cuanto el mism

recortado.
RECONOZCO: el hecho que sefiala en la transcripcion de la frecuencia APP AER

relativa a las manifestaciones efectuadas por AR 1849.

Niego categéricamente que dicho hecho resulte consecuencia
de la secuencia de aproximacion.

Niego que el transito viniera debidamente ordenado desde el ACC hasta el
momento en que se instruye al LV- BEU a hacer un patron de espera.

Niego que las circunstancias que describe surjan del acta de constatacion notarial.
Niego que lo afirmado resulte ratificado por lo manifestado por la Jefa de

Seguridad Operacional y Calidad Aeroparque.
Niego que el PNSO 7417/2018, de fecha 31/10/18 guarde relacion con el objeto de

la presente investigacion.
las manifestaciones de la jefa de Seguridad

Niego que hayan resultado
operacional Aeroparque de fecha 26/12/18, la causa para requerir a la Gerencia

de Seguridad Operacional y Calidad el informe técnico relativo al PNSO
mencionado, el que es agregado en fecha 28/12/18 fecha ademas coincidente con

la elaboracion del informe art. 9 de esa Instruccion.
Niego que corresponda dar por reproducido el contenido de la experticia técnica,

en virtud de que dicho informe no reviste tal condicion.
Niego que un error de procedimiento de un controlador de aproximacion advertido

L
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ora de ACC EZE Sartori Trezza resulte
o ha sido arbitrariamente

de la modificacion



umario abierto en

por la instruccién en fecha 26/12/18 pueda ser debatido en un s
fecha 16/10/18 con otro objeto. : 17/2018,
Niego que la Instructora haya analizado desde I; buena fé el PNSO 74
lamentando que no reproduzca integramente el mismo.

Niego que de lo relatado surja la alteracién de la secuencia

por el ACC EZE. L DE
NIEGO ENFATICAMENTE QUE EL TURNO “A” DE LA TORRE DESEQT;NO LOS
AEROPARQUE HAYA PROVOCADO DEMORAS INJUSTIFIC

VUELOS CON DESTINO A SABE, SADF Y SADP. tario LV-BEU
; | ario LV- :
Niego que resulte un agravante |la espera del vuelo sani  aaaNando el ener

Niego que dicho vuelo trasladare un pacignte grave i
inexcusable de la instruccion en la individualizacion de las aeronaves sani '
minima en

de aproximacién dada

Niego que la pérdida de separacion vertical m ’ tre 'dos’ trénsitgs en
descenso advertida a los 80 dias de los hechos objeto de investigacion, pueda ser

abordado en instancia sumarial.

Niego la adecuacién normativa de la conducta investigada. a5

Niego la imputacion “deliberado e intencional desinterés en el cumplimiento de
normas y reglamentaciones atinentes a la prestacion laboral”. -
Niego enfaticamente que resulte evidenciado un voluntario apartamiento de los

procedimientos operativos respecto de los cuales fueron oportunamente

instruidos.

Niego que conductas que no existieron cuadren normativamente en las
prescripciones del Art. 9 del CCT 1512/16.

Niego incumplimiento injustificado de la AIC A09/2018 que regula las minimas de
separacion para Aeroparque cuando el transito en cuestion LV-BEU tenia como

destino el Ad. San Fernando.
Niego que la RWY 13 corresponda a San Fernando, como se afirma.

Niego que no se haya observado el punto 8.3 (modificaciéon intervalo de

aproximacion (carta acuerdo operacional SABE- ACC EZE TMA Baires)
Niego que la instruccién dada al vuelo sanitario LV-BEU importe falta de

cumplimiento de la RAAC 91.
Niego que de las probanzas producidas surja que los dependientes sumariados.
‘de manera intencional y deliberada” hayan infringido la normativa que se sefiala.

Niego alteracion sin causa ni justificacion de la secuencia de aproximaciéon dada

por el ACC EZE.
Niego que la conducta de los sumariados haya generado pedido de explicaciones

de las demoras producidas.
Niego que esos pedidos hayan sido deducidos por clientes (ARSA) como por la

autoridad aeronautica.
Niego riesgo implicito para la seguridad de las operaciones aéreas.

Niego que las conductas descriptas evidencien absoluto desprecio por la

observancia del principio de buena fe.
'N:ego que los controladores sumariados no hayan observado las 6rdenes e
Instrucciones que se les impartian sobre el modo de ejecucién de su trabajo.

Niego categoricamente que resulte mas gravosa la situacién de las supervisoras
Barboza y Chiodelli.

e S e DS IR o
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Niego categoricamente la atribucion de responsabilidad y encuadre anmatlvo a
tandoseles inobservancia del procedimiento en relacion al LV-

las mismas, impu : ;
BEU, concretamente espaciamiento para la pista RWY13, siendo que dicha
aeronave tenia como destino final San Fernando (RWY 05/23). _ :
Niego veracidad de las conclusiones insertas en el apartado "conc!ys&ones :

Niego que corresponda ventilar en el presente sumario el PNSO N 7417!2918.
NIEGO CATEGORICAMENTE  que los  extremos  mencionados

resulten corroborados por las constancias obrantes en_eli sumario. |
Niego que resulte necesario efectuar correcciones disciplinarias a los sumariados.

Niego existencia de injurias. g .
Niego que los sumariados resulten responsables de injurias hacia la empleadora.

uicio de impugnar que el archivo

o sin perj
educido a la CTR

RECONOZCO: video mapa acompanad
to de aeronaves T

del mismo solo registra el movimien
Aeroparque por periodo 1400/1437 UTC.

RECONOZCO: transcripcion de los archivos de audio entre torre de cont'rol
aeroparque (frecuencia principal!coordinacién) y TMA Baires entre las franjas
las 1400/1500 UTC y las 1300/1530 UTC

horarias comprendidas entre '
respectivamente, con las salvedades que se exponen en el presente memorial.

RECONOZCO expresamente las fajas de progreso de vuelo acompafadas al

expediente.

RECONOZCO Informe MET. Obrante a fs. 270/280.

IV.-. LOS INCUMPLIMIENTOS QUE SE_IMPUTAN A LOS SEIS
CONTROLADORES DE TRANSITO AEREO SUMARIADOS.

Afirma la Instruccién a fs. 563 “...en razén de lo hasta aqui expresado, esta
instruccién considera, en principio que, con las probanzas producidas en las
presentes actuaciones, 10s dependientes sumariados, de manera intencional 'y
deliberada, infringieron la norma convencional, reglamentaciones internas de la
dependencia y RAAC (parte 91), en tanto sin causa ni justificacién alteraron la
secuencia de aproximacion dada desde el ACC EZE, con el agravante de instruir
espera a un vuelo sanitario, L V-BEU, ocasionando pedidos de explicaciones por
las demoras producidas, tanto de clientes (ARSA) como de la Autoridad
Aerondutica (ANAC), y haber vulnerado la separacion minima entre dos transitos
en descenso (ARG 1849 y ARG 1643), verificdndose apenas 500ft entre ambos
cuando el minimo es de 1000ft motivando la formulaciéon del PNSO N° 7417,

atento el riesgo implicito para la seguridad de las operaciones aéreas.

las conductas descriptas precedentemente evidencian también un absoluto
desprecio por la observancia del principio de buena fe, rector de la relacién laboral
con EANA SE. En tal sentido, la buena fe que debe primar en toda relacion laboral
en términos del art. 63 de la LCT (...) observar las ordenes e instrucciones que se

BRI S L SRR L T L
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ste dltimo supuesto fue

' ' ' bajo. E
le impartan sobre el modo de ejecucién de su trabaj ente las normas Y

infringido por los sumariados al incumplir deliberada
procedimientos referidos en parrafos precedentes.

En atencion a los elementos de prueba colectados en el pre;ente, ent:e{lc’isngség
instruccion sumarial que, prima facie, los dependientes sumariados han v;Zvosa i
la normativa y procedimientos que debieron observar, resultando mas ?momento
situacion de las supervisoras Barboza y Chiodelli, a cargo del turno A a ool
de disponer la espera del LV-BEU, quienes por su posicion en 3'8 depen o oo
siendo ademas instructoras, de modo alguno debieron consentir la aiterag! iy
las secuencias de aproximacion, las que se produjeron Sin causas tecn =
operativas ni meteorolégicas que asi lo justifiquen, infringiendo ci)n” su acc:ongo?s
obligaciones a su cargo, establecidas en el art. 9 CCT 1512/16 “E’, AIC A09 fi
(punto 3.2.1), Carta de Acuerdo Operacional SABE-ACC EZE-TMA BAIl

(punto 7.2.1 espaciamiento para RWY 13; y punto 8.3 modfﬁcgcién en _e! .interv_al‘o
de aproximacion; y RAAC Parte 91 SUBPARTE A 1.7 Asignacion de prioridad, inc.
(), tal como se corrobora con los elementos colectados en la presente

investigacion.”

Los incumplimientos endilgados a los seis controladores sumariados, que se
rechazan categoricamente se corresponden a hechos que habrian ocurrido entre
1100 y 1200 Hs (1400 y 1500 UTC). En dicha franja horaria resulta indubitado
que ni Martin Taborda, ni Leonardo Carboni, ni Grisel Chiodelli, ni Karina
Barboza ocuparon los puestos de coordinacion ni aproximaciéon (principal),
extremo que sera analizado en el presente memorial, resultado de extrema
arbitrariedad e ilegalidad que luego de la etapa de investigacién donde se
mantuviera el secreto de sumario, en el informe del art. 9 de fs. 557, pese sobre
los mismos identica acusacion. El vicio invocado, que altera la legalidad y validez
el informe del art. 9 del impugnado régimen sumarial EANA SE, pone en evidencia
que el sumario se presenta como un formalismo ritual, que independientemente de
lo alegado, sélo pretende la exclusiéon de controladores de transito aéreo -titulares
de sus respectivas licencias aeronauticas y habilitaciones- alcanzados por la
garantia de estabilidad (y prohibicion de despido sin causa) conforme surge del
CCT 1512/16, el acta acuerdo de transferencia que integra el mismo, y las
disposiciones de la ley 27.161, que expresamente reconocen esta garantia de
conformidad con los alcances del Convenio de la Organizacion internacional de

Trabajo N° 158.

En razén de la idéntica asignaciéon de responsabilidad a la totalidad de los

sumariados sin fundamento alguno, y resultando indubitado que no estuvieron

presentes al momento de los hechos en los que se habrian verificado los

incumplimientos que se imputan, tal como surge de la prueba de autos, lo que
afecta el derecho de defensa y la buena fe, el presente descargo comprende a la
totalidad de los controladores sumariados. Sin perjuicio de los sefialamientos que
se practicaran respecto de las supervisoras Barboza y Chiodelli, y el CTA Emanuel

Arosteguichar.
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V- ANALISIS DE LA PRUEBA REUNIDA Y SU RELACION CON LA
FORMULACION DE LOS CARGOS QUE SE IMPUTAN.

Afecta la validez y los recaudos minimos de legalidad del art. 9 del impugnado
régimen sumarial EANA, la forma y fechas en las que se colectd la prueba, la
mutacién de los hechos investigados en los casi tres meses que duré el secreto de
sumario.

La sustanciacién de la prueba se ha presentado como una exigencia meramente
formal, sin cotejo ni consideracion de su contenido, sin advertir las manifiestas
contradicciones que de la misma surge, la que de ninguna manera acredita los

hechos denunciados.
A fin de acreditar el vicio grave que se expone, se efectuara un pormenorizado

analisis de las constancias obrantes en las actuaciones.

Acta de apertura sumario interno. Aparentemente se inicia el 16/10/18, fecha en
n ordena la sustanciacién de las medidas que se consignan

la que esa instruccio
umentarse el 29 de

en el acta. No obstante, la prueba recién comienza a instr
octubre de 2018. Es decir 13 dias despues.

En el régimen sumarial impugnado por esta representacion, art. 7.1, se establece

que la_primera diligencia_a cumplir por el instructor es la_citacién para
ratificar la denuncia y acompaiiar la prueba. Véase que esta diligencia recién
te Gerente de Area Operativa de EANA SE en

es cumplimentada por el denuncian
fecha 7 de noviembre de 2018 (cfme. fs. 159 y siguientes). Sorprende a la

defensa de los sumariados que el acta de apertura de fecha 16/10/18 coincida de
manera exacta con la prueba que 20 dias después arrima el denunciante
(concretamente la seleccion de las personas llamadas a prestar declaracion

testimonial).

En dicho plazo desde la apertura hasta la efectiva sustanciacion de la prueba ni
siquiera se leyo/considerd el descargo presentado por los trabajadores en fecha
19/10/18, lo que hubiera enmendado los vicios graves en el procedimiento en los

que se incurri6 con posterioridad.

En el diligenciamiento de la prueba informativa a los distintos

Departamentos/Gerencias de EANA (fs. 66 y siguientes), se desnaturaliza el
objeto y la finalidad de la investigacion, afectandose la presuncion de inocencia y

el derecho de defensa. En efecto en la totalidad de los requerimientos la
instruccion parte de la certeza de la siguiente afirmacion “se modificé la

secuencia de aproximacion sin_causas aparentes técnicas ni_operativas,
ocasionando demoras en los vuelos de llegada incluyendo la demora de un
vuelo sanitario (LV-BEU Medevac)”. ;No era esto el objeto de la investigacion?

Ignora esta representacion sobre qué premisas facticas que no surgen del
expediente (en esa instancia ni con posterioridad), la instruccion llegd a esa

et B i e ————————
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_ : - : . ” el servicio
conclusion: la modificacion de la secuencia de aproximacion por parte d

de aproximacion de aeroparque.
secuencia

— Ly : ' la
El derecho no puede prescindir de la légica: primero debe a_lcredltarse S
(desde el punto de vista factico), para luego poder determinar que esa secu

efectivamente se modificd/altero.

Lo expresado hasta aqui es a los fines de ilustrar la afectacion del debido Pli O‘r;:S'g
adjetivo en el marco del derecho constitucional de defensa, por cuanto a t:?ar 5
carga de la prueba, llevando al absurdo de que la def_ensa Iera pro o
existencia de hechos negativos, ante la orfandad de la con5|der§0|on Qe Iq prue -
de cargo. En la instancia en analisis, resulta indubitado que la investigacion €s
orientada a investigar los hechos, no a dar por valida como si se tratare Fie una
verdad revelada los dichos del Gerente Operativo, plasmados en su denuncia.

Lo apuntado autoriza a demandar la nulidad de todo lo actuado, por cuanto SII la
premisa de origen es falsa (como se acreditarda y ofrecera prueba), las

conclusiones del informe revisten idéntica calificacion.
Sin perjuicio de lo expuesto, la prueba de cargo sera analizada conforme el orden

que aparece en el expte., considerandose su idoneidad o pertinencia para
acreditar los incumplimientos endilgados, sin perjuicio de las conclusiones finales.

1.- Informe capacidad de pista y sector Aeroparque (fs. 76 y siguientes).
Requisitoria de informe de fecha 29/10/18, evacuado en fecha 30/10/18.

El' mismo contiene (fs. 80) la nota Eana N° 874 dirigida a la Directora Nacional de
Inspeccion Aérea ANAC en fecha 8/10/18 donde se remite la capacidad de pista y
sector de Aeroparque a los fines de su aprobacion por parte de la autoridad

aeronautica.

Lo concreto es que el mismo resulté aprobado por la autoridad aeronautica el 25
de octubre de 2018.

Senalo a todo evento la inoponibilidad de dicha prueba por cuanto surge de
manera inequivoca que la aprobacion es posterior al 12/10/18. Lo expresado al

respecto proyecta sus efectos sobre el informe FMU por los alcances del
Documento OACI 4444 “Procedimiento para los servicios de navegacion aérea -

Gestion ATM".

A la fecha de los hechos 12/10/18 los guarismos aprobados por la autoridad
aeronautica eran 30 aeronaves hora para el CTR del mismo, que a partir del
25/10/18 se incrementaron a 39.

El dia de los hechos objeto de investigacién entre 1400 y 1500 UTC el servicio de
aproximacion de aeroparque superé extremadamente el limite autorizado y

vigente. Alcanzando el pico de 36 aeronaves.

e e 0 N SN 5 U VNS S OIS 0
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Ahora bien las cifras aprobadas por |a autoridad aeronautica en fecha 25/10/18,
consignan como maximo de aeronaves en simultaneo 7 aeronaves.

Conforme surge del cuadro que se sigue, y a partir de la informacién obrante en el
expediente la defensa confecciono el siguiente cuadro:

APROXIMANDO | AERODROMO CANTIDAD DE DESPEGANDO | AERODROMO CANTIDAD DE . i.
' COMUNICACIONES* COMUNICACIONES” |
ARG 1537 AER 18 AUT 2606 AER e ]
DSM 7571 AER 3 ARG 1542 AER ! ()
FLB 5161 AER 3 ARG 1694 PAL An 0 AR ES|
AUT 2283 AER 21 FLB 5240 PAL ;{4 DTSR |
LQBAN AER 23 AUT 2402 AER ey o
LVGQR FDO 15 FBZ 5120 PAL 11 ﬂ
LVBEU FDO 41 ARG 1274 AER 11
ARG 1503 AER 23 LVCAY FDO Aqern
LVBMS FDO 31 AUT 2838 AER 7 l
ARG 1653 AER 39 AV 7180 AER 8 |
ARG 1849 AER 34 ARG 1614 AER 10 2
ARG 1643 AER 36 ANS 858 AER 9
DSM 7671 AER 34 LVBAN AER 17
| ANS 555 AER 30 AV 7104 AER 13
| AUT 2385 AER 23 DSM 7504 AER 10
| LVBOU FDO 33 DSM 7762 AER 16
[ LVWIP FDO 27 FBZ 5230 PAL 8
| ARG 1851 AER 8
[ 442 169

*Incluye emisién/recepcion desde la primera comunicacion.

Caracteristicas:
Cantidad de movimientos: 35

Cantidad de arribos: 18

Cantidad de despegues: 17
Total de comunicaciones: 611. Esto implica 1 comunicacién cada 5.9 segundos.

A continuaciéon se detallan la cantidad de comunicaciones en simultaneo en la
frecuencia 128.85 Mhz., entre las 1400 y la 1500 UTC:




A I -
& Wi tedl ME MM e BN Ak a TN B un; «A; -
€ g & & ] 3 3 4 3 4 3 3 3 4 3 3

3 1 1 4 4 3 L ]

Caracteristicas:

Durante 34 minutos se instruyé entre 4 y 5 aeronaves en s!mult'.fmeo.
Durante 29 minutos se instruyé entre 5 y 7 aeronaves en simultaneo.

Durante 19 minutos se instruyé a 5 aeronaves en simultaneo. _ i
En ningin momento durante la hora estudiada, la frecuencia principal

estuvo libre de comunicaciones.

Al acercarse los resultados a la media estudiada, los resultados muestran la alta
carga laboral.

De lo expresado surge de manera inequivoca que entre las 1400 y las 1500 UTC
fecha en la que se habrian producido los hechos que se investigan, el servicio de
aproximacion de aeroparque SUPERO el limite de su capacidad.

¢ Sera por ello que el Informe solo es mencionado pero no considerado por la

Instruccion en el Informe del art. 97
El error grave e inexcusable en el que se incurre proyecta sus efectos sobre las

conclusiones a las que arriba la sumariante, el informe FMU EZE que desconozco,
como asi también el contenido de la denuncia y su posterior ratificacion del
Gerente Operativo, que opté por culpar y condenar a los controladores de
aeroparque ante usuarios externos y la propia autoridad aeronautica, que no tiene
atenuantes para desconocer la responsabilidad en los hechos objeto de

investigacion, aspecto este en el que se volvera en el presente descargo.

Dicha prueba fue mencionada pero no considerada para la formulacion de cargo,
no obstante volveré sobre la misma al analizar el mévil discriminatorio de la falsa

denuncia efectuada por el Gerente de Area Operativa.

2.- Departamento Normativa EANA (fs. 87). Pierde la instructora la oportunidad

12



procesal de conocer la normativa que resulta de aplicacion.

E| Jefe de Departamento Normativa se limita a evacuar lo requerido. Dicho informe
no es vinculante porque la AIC A 09/2018 NO APLICA AL AERODROMQ SAN
FERNANDO. Los datos vertidos por el Jefe de Normativa, no pruz_eban de ninguna
manera la alteracion de la secuencia (orden) de aproximacion que venian
ordenadas desde el ACC EZE, por cuanto:

. La instructora sumariante solicité a ese departamento informe cuales son los
tiempos minimos de aproximacion estipulados en la AIC A 09!2013 para el
Aeroparque Jorge Newbery, y que se adjunte la publicacion. “AlIC™ Clrcqlar de
Informacién Aeronautica: “aviso que contiene informaciéon que no requiera la
iniciacion de un NOTAM ni la inclusion en las AIP, pero relacionada con la
seguridad del vuelo, la navegacion aérea o asuntos de caracter tecnico,
administrativo o legislativo.”

- Los trabajadores dependientes de la dependencia Torre de Control Aeroparque
efectuan sus tareas aplicando los procedimientos prescritos en la normativa
vigente, brindando un servicio seguro, ordenado y expedito, y aun mas,
colaboran permanentemente en mantener y acelerar el movimiento de las
aeronaves. Los trabajadores no desconocen los avisos publicados (a través de
NOTAM’s, AIC’s, etc.) pues al comienzo de cada turno operativo se cercioran de
esta informacion. Los trabajadores estaban en conocimiento de este “aviso” de la
autoridad aeronautica y en cuanto a los tiempos de trabajo que alli se comunican,
aunque referente a dicha AIC, asimismo, siendo un aviso que informa respecto de
los arribos en el Aeroparque Jorge Newbery y en el Aeropuerto Ezeiza, no hace
ninguna referencia a los aerédromos San Fernando y El Palomar, aerédromos de
jurisdiccion de la CTR Aeroparque.

Ademas, y en referencia al control de afluencia aplicado por la dependencia
FMU EZE, teniendo en cuenta que la AIC no implica cuestiones normativas, es
impracticable gestionar un control de afluencia que no alcance las supuestas
exclusiones descritas en el punto 7.1 de la AIC A 09/2018. Esto se debe a que
si las llegadas o salidas de vuelos con esas caracteristicas se efectian antes,
durante o luego de un orden de aproximaciéon, estos vuelos generan
modificaciones necesarias que impactan de forma procedural, a fin de mantener
las separaciones establecidas en la normativa, lo que puede extender los
tiempos o distancias ya supuestamente planificados por el control de afluencia.

- Respecto a la Carta de Acuerdo Operacional suscrita entre el ACC EZE y la Torre
de Control Aeroparque vigente a la fecha de los sucesos, no esta signada por la
autoridad aeronautica (obsérvese a fs. 108 que falta la firma del representante
ANAC). De cualquier manera, a los fines de ilustrar a la instructora sumariante,
dicha Carta de Acuerdo estipula que el intervalo de aproximacion sera de 10 NM o
4 minutos como minimo para pista 13 de Aeropargue (coincidente en cuanto al
tiempo y distancia longitudinal con el aviso AIC A 09/2018), pero sin contemplar el
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espaciamiento entre dos aeronaves sucesivas a los aerédromos San Fernando y
El Palomar.

Por lo expuesto niego categéricamente que el informe del Dto. Normativa pueda
contribuir a cimentar la prueba de cargo.

3.- Informe Departamento ATS (fs. 109-121)

Evacuado en fecha 1° de noviembre de 2018, suscripto por Silvana

Enriquez. (Sello EANA S.A).

La Jefa del Dto. ATS adjunta en dicha NOTA informe sobre el accionar de la FMU
EZE junto con el PDA y el informe Diario Post Operaciones del dia 12 de octubre
de 2018. Notese que solo a fs. 112 existe una firma (nuevamente efectuada por la
Sra. Enriquez) pero el resto de la documentacién, carece de firma.

Esta defensa impugna expresamente el informe obrante a fs. 110 de las
actuaciones. Teniendo en cuenta que el dia 12 de octubre de 2018 entendemos
que la Sra. Enriquez no se encontraba en la Oficina FMU EZE como responsable
del turno operativo, sino que se encontraba en Comodoro Rivadavia, segun
declara el Sr. Esteban Mendoza (fs. 9), existiendo una incongruencia entre lo
presentado con lo que se ha plasmado en dichos informes.

Al vicio en la formalidad (falta de firma) que fundamenta la impugnacion, se agrega
la falsedad de su contenido, resultando mendaz el titulo del mismo “interrupcion
de la secuencia de aproximaciéon de APP- Aeroparque 12 de octubre de

2018”, como se explicara seguidamente:

Se consigna que la FMU EZE habia tomado conocimiento de “una
descoordinacién entre la Terminal y la Torre de Control Aeroparque”. Es
falso. El informe sin firma ni siquiera consigna cémo tuvo conocimiento y en que
consistia la supuesta “descoordinacion entre ambos controles”. La falsedad de una

afirmacion de la que nadie se hace cargo pero que luego sera considerada por la
instructora en la formulacién de cargo, no es una afirmacion de la defensa, por el

contrario luce acreditada en la prueba adunada en el sumario.

En efecto, véase en las transcripciones obrantes a fs. 212 a 270 donde queda
cabalmente acreditado en la transcripcion efectuada por la propia Gerencia de
Seguridad Operacional, que existieron coordinaciones normales.

En el informe asi titulado y sin firma se reconoce expresamente desde la FMU
EZE _que los transitos sanitarios no tuvieron demora y fueron
acortados. Entonces ;cual es el incumplimiento reprochado?. Agravia con
manifiesta arbitrariedad el derecho de defensa el extremo desinterés de la
Instruccion en individualizar las aeronaves sanitarias comprendidas en los

Instruccion en individualizar 1as aeronaves
hechos investigados. a las que solo se apela por su condicion para

condimentar la extrema orfandad probatoria.

S A
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Las afirmaciones manifestadas en el informe entran en expresa contradiccion con
las transcripciones de las comunicaciones aire-tierra entre el el servicio de
aproximacion Aeroparque y las aeronaves. Esta contradiccion no solo no es
advertida por la Instruccion en su informe, sino que ademas de un informe sin
firma. selecciona con manifiesta arbitrariedad el contenido del mismo
prescindiendo de la afirmacion “no tuvieron demoras”.

El informe no luce apoyado con las transcripciones de audio obrantes en el
expediente que autorice a inferir una interrupcion de la secuencia (orden) de
aproximacion, ratificando lo dicho en el descargo presentado en fecha 19 de
octubre de 2018 y que constan a fs. 48 y siguientes.

A fin de colaborar con la instruccién en la acreditacién del yerro del informe,
téngase presente:

- La aeronave ARG1261 a la que se hace referencia, consta en las transcripciones
de voz a partir de fs. 241, en donde Baires Control consulta primero si Aeroparque
posee el CPL. Luego, brinda el orden de ingreso diciendo: después del AUT2705
esta el ARGENTINA 1261 y el FLYBONDI 5301. A continuacién Baires Control
informa que esta viniendo el LVBXD sanitario con un paciente grave. A
continuacion. Baires Control solicita achicar el FLYBONDI con los dos AVIANCA
para ingresar al sanitario. Aeroparque responde que se le otorgue la prioridad
necesaria al transito sanitario, y que confirme Baires qué iba a hacer con el resto
de los transitos. Baires Control informa que “quiere achicarlos” porque estan
equidistantes y a continuaciéon dice: “1261 me lo colgaste, listo, deja yo me
arreglo”. Es decir, sin tener la posibilidad de observar el video mapa con la
situacion real, sin tener el espaciamiento observado con el cual ingresaron las
aeronaves en ese momento, no puede corroborarse fehacientemente que “hubo
una descoordinacion” porque supuestamente el ARG1261 hizo un 360°. Ni
tampoco puede corroborarse fehacientemente que a partir de esta situacion se
alterd la secuencia (orden) de aproximacién. Ademas, en el informe consta que el
ARG1261 realizd6 un 360° detras de otra aeronave que ya habia iniciado el
procedimiento. ¢/Con qué espaciamiento se encontraban ambas aeronaves?
Esto debio ser investigado en la etapa previa requiriéndose la prueba obrante en
ambos controles. No se hizo porque la investigacion estuvo orientada a enmendar
la falsa denuncia del Gerente y no, como corresponde, a investigar los hechos
donde supuestamente los incumplimientos se habrian verificado.

¢Las previsiones de la FMU EZE se mantienen cuando dentro de un orden de
aproximacion, provienen aeronaves en vuelo sanitario?

- Continua el informe que luego de ese suceso estaba planificada la llegada de dos
transitos sanitarios detras de dos ATR de Avianca. Aqui el hecho de que Baires
Control posea dos transitos comerciales por delante de dos transitos sanitarios,
destaca lo siguiente ¢;qué asignaciéon de prioridad se estaba brindando a los
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transitos sanitarios? Seguidamente, el informe dice: “Des@e Baires querian
asegurarse de que los dos ATR no fueran a incorporarse también en espera Sf’bée
VANAR con la finalidad de que los dos transitos sanitarios no tqueran demora =Y
decir, Baires Control tenia intencién de darles prioridad a Io_s transitos san!tar!os.
pero a merced de que Aeroparque “achique” el espaciamiento de los LI
entre si, y no brindandoles la prioridad correspondiente antes de 'Hegar a la
posicion VANAR. Achicar ¢implica que Aeroparque vulnere la seguridad de las
operaciones vulnerando lo que solicita la empresa y lo que para esta defensa
implica vulnerar la normativa vigente?. Siguiendo a fs. 244 la transcripcion sopfe
esta cuestion, Baires Control dice “OK, listo, me podes asegurar |a aproximacion
de los dos AVIANCA asi ya al otro lo dejo sin demora”; a lo cual Aeroparque
responde: ‘Las aproximaciones estdn aseguradas para todos, pasame al
AVIANCA 7180 que ya lo adelanto con proa a SAN FERNANDO al 7101 de!alo
con rumbo a VANAR y al BXD (sanitario) directo a SAN FERNANDO". Y Baires
Control dice: “OK listo”. Es decir, la situacién fue coordinada y solucionada

por ambos controles sin inconvenientes.

- Continta el informe diciendo “Desde la FMU EZE se hicieron varios inteptos de
llamado a la TWR AER, pero fueron infructuosos. La idea era poder coordinar ese
caso en particular. No obstante, esos dos transitos sanitarios no tuvieron
demora y fueron acortados.” Mas allda que no constan en el expediente los
intentos de llamado a la TWR AER, ;cual es el incumplimiento y la falta de
coordinacién que se imputa?

Sra. Instructora, no se puede dar curso a una prueba tan endeble y falsa. ; A quién
se llamo? ;A qué numero de teléfono? Si los transitos sanitarios a los que alude
fueron acortados y no tuvieron demoras, ;cuales fueron los problemas de
coordinacion?

- La instruccion, la Gerencia de Area Operativa, la Jefa del Departamento ATS y la
oficina FMU EZE no pueden individualizar la cantidad de transitos sanitarios que
tuvo el turno A del servicio de aproximacion de Aeroparque del dia 12/10/18,
aspecto este que sera nuevamente abordado en el presente memorial.

No hay prueba alguna en las actuaciones que permita tener por cierta lo que
afirma (supuestamente) la FMU EZE, NEGANDO nuevamente que estas llamadas
hayan existido. No se consignan los teléfonos a los cuales se llamo.

El informe continta: “Previo a la interrupcion, en el ACC EZE, los Sectores CTA |

(Norte), CTA Il (Sur) y TMA Baires estuvieron secuenciando a las aeronaves con

destino a SABE, SADP y SADF.” Se desconoce a qué interrupcion se hace

referencia y como se acredita la misma. Se desconoce que haya mediado

interrupcion alguna. Respecto de que los controles nombrados estuvieron
secuenciando a las aeronaves: ;a qué orden se hace referencia? ;Qué significa
dicha frase? Los controladores de los sectores nombrados, ;,no ordenan a las
aeronaves a diario? ¢,Por qué se destaca este hecho, siendo una practica normal y

m
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habitual? Evidentemente hay una intencionalidad manifiesta de inflamar el relato
de los hechos con animo incriminatorio.

- Elinforme contintia diciendo: “Siendo las 1415 UTC se interrumpié la secuencia de
aproximaciones hacia VANAR debido a ciertas descoordinaciones entre la TWR
AER y el TMA Baires con respecto a la distancia entre dos transitos con destino a
SADF y/o entre uno a SADF y otro a SABE. La TWR AER decide poner en espera
al LVBEU (el segundo de dos transitos con destino a SADF), el cua!_ era
sanitario, lo que motivé a que desde el TMA se comenzaran a dar Horas Previstas
de Aproximacién.” Cabe reiterar, NUNCA se interrumpi6 la secuencia (orden) de
aproximacion, por cuanto todas las aeronaves mantuvieron el. orden de
aproximacion impuesto por Baires Control. Con respecto a la distancia er}tre dos
transitos con destino a SADF, Baires Control estaba en conocimiento (manifestado
en varias oportunidades como resulta visible a partir de las transcripciones de la
frecuencia de coordinacion a fs. 240-270) de que la pista en uso en San Fernando
era la pista 05, y las aeronaves estaban efectuando el procedimiento IAC N° 1
para pista 23 con circulacion visual pista 05. Baires Control debia conocer cual es
el espaciamiento necesario para que dos aeronaves sucesivas a ese aerédromo
efectuen los procedimientos en forma completa. Respecto de un transito a SADF y
otro a SABE, el Gerente Operativo y la Instruccién deben saber —porque se trata
de una practica diaria- que el servicio de aproximacion Aeroparque no debe
efectuar aproximaciones mliltiples a dos o mas aerédromos diferentes y al mismo
tiempo. Ademas, el controlador actuante del servicio de aproximacion Aeroparque
decidié6 —por una cuestion de espaciamiento entre aeronaves- incorporar en un
patron de espera al LV-BEU, siendo turno numero dos, para generar
espaciamiento respecto del transito precedente con destino al mismo
Aerédromo —-San Fernando- tal cual como se manifiesta en el informe (que
de las dos aeronaves en cuestion, la SEGUNDA era transito sanitario).
Finalmente, que el Terminal Baires brinde Horas Previstas de Aproximacion no
importa incumplimiento laboral alguno.

- Continta el informe diciendo que “...las esperas se continuaron por
aproximadamente noventa minutos sobre VANAR y sobre los puntos de ingreso al
TMA Baires.” De publico conocimiento y estudio por parte de la empresa es que, a
diario, dentro de la CTR Aeroparque, debido a la densidad de transito en el Area
Terminal, existen esperas sobre la posicion VANAR —considerando que un solo
controlador de aproximacion instruye a aeronaves que operan en cuatro
aerédromos diferentes y que, casualmente, la mayor parte de los procedimientos
se inician desde la misma posicion-. Las esperas sobre los puntos de ingreso
al TMA Baires, no son potestad del control de Aeroparque.

g,.Cémo es posible que en las instancias intervinientes no se haya advertido esta
circunstancia?

En 'e!ranélisis de este punto del informe se destaca que las esperas sobre
posicion VANAR, no constituyen necesariamente demoras, considerando la

W
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necesidad de generar el espaciamiento entre aeronaves, COﬂStlLl{Yen‘lc:
espaciamiento (con esperas como Unica herramienta disponible ese aia, p
parte del servicio de aproximaciéon Aeroparque) no asi demoras.

- Continua el informe manifestando: “Desde la FMU EZE se logré que la capacidad
méxima declarada del TMA Baires no se viera superada por la demand_a durante
esas horas de la mafiana. Cabe destacar también que las depgndgncras de las
FIR's adyacentes cumplieron con las medidas ATFM que se habian implementado
para ese dia.” Esta defensa desconoce cudl es la capacidad maxima declarng de
la TMA Baires, como tampoco los datos consignados luego como estadisticas
permiten concluir que dicha capacidad maxima no haya sido vulnerada. En gafecto
dichas estadisticas no reflejan la capacidad de la terminal en simultaneo sino la
cantidad por hora. Prima facie del video mapa recortado que luego sera analizado,
esta defensa esta en condiciones de afirmar que al momento de los hechos la
TMA Baires tenia mas de 8 aeronaves en simultaneo. Esto significa que habia
superado el limite de su capacidad.

- Continda el informe diciendo: “Desde esta dependencia entendemos que durante
el periodo en cuestion estuvieron dadas las condiciones necesarias para poder
mantener el secuenciamiento de aeronaves ya que no hubo factores que
disminuyeran la capacidad del TMA tales como meteorologia significativa adversa,
interferencias o ruidos en las frecuencias del TMA.” Reitero impugnacion sobre
este punto.

« Volviendo al informe del Dto. ATS, el mismo continia con diversa informacion
como ser: cuadro sobre la cantidad de movimientos TMA BAIRES del dia 12 de
octubre de 2018, sin ser especialistas en el tema, se observa que existe gran
cantidad de movimientos (con picos por encima de la media prevista,
observados a simple vista).

« Afs. 112, se muestra la captura de pantalla del libro de novedades digital FMU
EZE del dia 12 de octubre de 2018. Dicho cuadro esta firmado por la Jefa del
Dpto ATS y no por el responsable de la dependencia de ese dia, como lo
manifiesta en el cuadro, Leonardo Costa. Asimismo, el cuadro posee
incongruencias, ya que al principio data del dia 12 de octubre de 2018, pero su
contenido posee novedades con diferentes fechas: 10 de octubre, 12 de
octubre, 14 de octubre y 15 de octubre. Respecto de lo que se manifiesta en
fecha 12 de octubre que a las 1400 UTC comienzan esperas sobre posicion
VANAR, que finalizan a las 1630 UTC. Este dltimo horario echa por tierra lo
manifestado a fojas 558 respecto a que luego del relevo de los

dependientes, se normalizaron las secuencias e _interrupciones.
Evidentemente, las esperas —segun la FMU EZE- continuaron hasta las
1630 UTC. Hechos estos, ademas, que no se pueden corroborar, ya que no
existe prueba que avale que lo que estaba “anormal” se “normalizé” con el
cambio de controladores aéreos, porque no hay prueba de ello. Si se contrastan
los cuadros a fs. 111, se observa claramente que el transito se incrementé en

%
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el horario de las 1400 UTC y disminuye a partir de las 1600 UTC.

:NO SERA ESTE EL MOTIVO DE LA FINALIZACION DE LAS SUPUESTAS
DEMORAS Y NO EL RELEVO DE LOS CONTROLADORES DE

AEROPARQUE?

A partir de fs. 113 a 121, la informacion brindada por el Dto. ATS constituye
informacion significativa a los fines operativos, aunque irrelevante a los fines de

los hechos que nos ocupan.

- Respecto a las medidas de mitigacion impuestas por la FMU EZE, se destaca lo
siguiente: a fs. 116 se plasman las “Medidas ATFM recomendadas”, que coinciden
con las “Medidas de Control de Afluencia aplicadas” a fs. 120. Y se agrega a fs.
116 vta. las “Medidas ATFM externas que afectan a la FIR EZE". De lo expresado
no surge que el servicio de aproximacion de aeroparque no haya observado

dichas medidas, sino lo contrario.

4.- INFORMATIVA DIRECCION PROVINCIAL AERONAUTICA TUCUMAN.
Se cursa por mail en fecha 30/10/18. Se evacua el informe en fecha 21/11/18
donde se informa que el piloto no se encuentra en Tucuman.

A la fecha del descargo y contrariando todo lo denunciado NO EXISTE NINGUNA
DENUNCIA DE UN PILOTO AERONAVE LV-BEU.

Afirma la Instruccion a fs. 558 vta. “A todo evento, se deja constancia que, en
atencién a la identificacion del vuelo sanitario que fuera instruido a efectuar una
espera sobre el fijo de aproximacion (ver fs. 216 —in fine-) transcripcién del audio
frecuencia entre el LV-BEU y AER APP -hora 14:17:43-, se efectué un
requerimiento a la Direccién de Aeronéautica de la Gobernacion de Tucuman, a los
fines de solicitar un informe del piloto de la aeronave LV BEU respecto de los
sucesos relatados, ocurridos en fecha 12.10.2018, sin haber recibido la debida
respuesta del comandante de la aeronave hasta la fecha, a pesar de haber
acusado recibo la Direccién Provincial de Aeronautica Tucuman conforme luce a

fs. 138.7

Prueba que se refuta ya que el piloto del LVBEU no manifesté ni por frecuencia ni
posteriormente exposicion alguna respecto de la operacion efectuada el 12 de

octubre de 2018.
Esta defensa observa y objeta el medio de prueba elegido.

5.- Evacuacion del informe de la Gerencia de Seguridad Operacional y
Calidad (fs. 139-157) Fechado 21 de noviembre de 2018. PRUEBA ESENCIAL,
se reconoce expresamente dicha documental.

La Gerencia de Seguridad Operacional y Calidad envia a la instruccién las fajas de
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progreso de vuelo que corresponden a los horarios: desde las 0900 UTC hasta
las 1556 UTC. Se destaca que del analisis de las fajas de progreso de yueio por
si solas, y solo para ilustrar a la instructora sumariante, si_ por ellas mismas se
detectara que han existido demoras injustificadas, o alteracmngg en la secuencia
(orden) de aproximacion, al menos, indicamos a continuacion las horas de
aterrizaje efectivamente indicadas a cada aeronave entre las 1300 y las 1600
UTC, a los fines de identificar posibles supuestas demoras entre aeronaves:

ARRIBOS DESPEGUES
AERONAVE | DESTINO HORA DE AERONAVE | ORIGEN HORA DE
ATERRIZAJE DESPEGUE
AUT2002 AER 1308
FBZ5001 PAL 1313 AUT2830 AER 1313
LVBOU FDO 1315
ARG1454 AER 1318
LVCTK AER 1321
AUT2705 AER 1322
1 FBZ5301 PAL 1327
’ ARG1261 AER 1328
AV7180 AER 1333
ARG1666 AER 1334
AV7101 AER 1336
LVBXD AER 1340
s B —




ARRIBOS DESPEGUES
AERONAVE | DESTINO A_FIEOS:;Z[;EJE AERONAVE | ORIGEN D%%EECQUEE
AUT2603 AER 1343
LVCEN FDO 1344
LAN440 AER 1345
DSM7641 AER 1347
ARG1834 AER 1349
ARG1511 AER 1352
ARG1266 AER 1354
AUT2662 AER 1357
LVCAY FDO 1358
AUT2606 AER 1400
FBZ5161 PAL 1404
DSM7571 AER 1405
ARG1542 AER 1407
FBZ5240 PAL 1411
ARG1537 AER 1412
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ARRIBOS DESPEGUES
e T
AERONAVE | DESTINO A?S:I:IZ[LEJE AERONAVE | ORIGEN Dl-éc;ﬁg &EE
ARG 1694 AER 1413 2
AUT2283 AER 1415
LQBAN AER 1419
LVGQR FDO 1421 FBZ5120 | PAL 1421
AUT2402 | AER 1422
LVBEU FDO 1425 ARG1274 | AER 1425
LVCAY FDO 1426
AUT2838 | AER 1428
LVBMS FDO 1430 AO7180 AER 1430
ARG1614 | AER 1431
ARG1503 | AER 1437
ANS858 AER 1441
ARG1653 AER 1447
AO7104 | AER 1448 \
ARG1849 | AER 1452 DSM7504 | AER 1452 \
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ARRIBOS DESPEGUES
AERONAVE | DESTINO HORA DE AERONAVE | ORIGEN D'-ég?’gﬁ?&
ATERRIZAJE
LQBAN AER 1453
ARG1643 AER 1456
DSM7671 AER 1501
DSM7762 AER 1503
ANS555 AER 1505 FBZ5230 PAL 1505
AUT2385 | AER 1508 AUT2644 | AER 1508
LVWIP AER 1510
DSM7610 AER 1512
ARG1730 AER 1515
LVBOU FDO 1516
ARG1862 AER 1521
ARG1851 AER 1524
( DSM7603 AER 1527
, ARG1754 AER 1528
[ ARG1879 AER 1531
= A S ———————
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ARRIBOS

HORA DE

AERONAVE DESTINO
ATERRIZAJE

N141DN FDO

L%

el o
B O ANEERREE
DSM7552 | AER 1541
A e R
ARG1757 | AER 1545 \
ARG1734 \ AER 1549
ANS890 | AER 1550 \
. Y
OSM7551 | AER 1553 LVBEU \ FDO 1553
AUT2716 \ AER 1556 J
DSM7743 = \ \ J
ARG1241 e \ \ j

A partir del cuadro confeccionado con informacion obrante en autos, del registro
de la propia empleadora y de indubitada idoneidad a los fines de los hechos que
se investigan si s€ observan los horarios detalladamente, surge con certeza la
inexistencia de demoras injustificadas como asi también la inexistencia de

interrupcion de la secuencia de aproximacion.

TR S
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6.- A fs 158 Obra la reiteracion del pedido de inforr_ne al Jefe del Depa_rt_amento
de Meteorologla, otorgandosele nuevo plazo de diez dias con posibilidad de

prorroga

7. A fs. 159-162 RATIFICACION AMPLIACION DE LA DENUNCIA DEL
GERENTE OPERATIVO EANA. FECHADO EL 7 DE NOVIEMBRE DE 2018

Se advierte que el agredo de la documentacion y su respectiva fecha NO
COINCIDE, no resultando correlativa temporalmente lo que también lesiona el
derecho de defensa y debido proceso atento al exagerado e infundado plazo que
llevé el “secreto de sumario”.

Reitero otro vicio en el procedimiento por cuanto la ratificacion de la denuncia,
seglin los términos del reglamento era la primera diligencia que debio ser cumplida
por la instruccion. Véase que la prueba es producida y sustanciada previamente al
7/11/18.

Afirma que el Departamento ATS a su cargo analizé los hechos acontecidos el dia
12/10/18 en el servicio de control de aproximacién y aerédromo turno A de la torre
de control de Aeroparque. Afirma haber analizado los informes audios, videos y
fajas de progreso de vuelo. Concluyendo que:

El servicio de control de aproximacién de Aeroparque provocé una alteracion e
interrupcién de la secuencia de aproximacion, basada en distancia (10 NM de
separacion longitudinal, segun AIC A09/2018), sin considerar las medidas de
mitigacion publicadas e implementadas por la FMU Ezeiza tendientes a evitar la
saturacion del espacio aéreo de la TMA Baires y garantizar una secuencia de
aproximacién ordenada para los aeropuertos de su jurisdiccion.

Respecto de las consideraciones vertidas en a) se expresa:

- ¢Qué medidas de mitigacién publicadas e implementadas por la FMU EZE no
consider6 el servicio de control de aproximaciéon de aeroparque? Como puede
darsele curso a la denuncia ante este déficit extremo de la acusacion? Se
insiste, en el informe analizado precedentemente no surgen medidas
especificas publicadas que los trabajadores sumariados no hayan observado.
Notese a fs. 11 “Libro de Novedades Operativas de la Torre de Control
Aeroparque” que se incluyeron las medidas de mitigacién publicadas e
implementadas por la FMU EZE, medidas que se respetaron vy
cumplimentaron mientras el personal sumariado se encontraba en la Torre de
Control (hasta el momento en que fue relevado).

- El Gerente Operativo y la Instruccion desconocen la propia AIC A09/2018,
como asi también el tipo de servicio de aproximacion que brinda Aeroparque:
Control de aproximacion por procedimientos totalmente distinto a Servicio
Radar. Agrego que la acusacion de la Gerencia hasta contradice lo informado
a fs. 87 por el Jefe del Departamento Normativa: intervalos de aproximacion
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os como minimo.

para Aeroparque Jorge Newbery: 10 NM/ 4 minut

- Subrayo que el gerente NO ACREDITA la secuencia dada por Baires C‘:j’)tf‘,"'
conforme normativas y procedimientos que resultan de aplicacion. Con,,'C'gn
ésta absolutamente necesaria para imputarle al servicio de aproximacion he
aeroparque que esa secuencia haya sido alterada/modificada por dicho

servicio.

» Resulta controvertido y sesgado la existencia de una secuencia ‘de
aproximacién basada exclusivamente en distancia 10 NM de sepafa‘_”é“
longitudinal, ya que en la reglamentacion vigente no se hace referencua a
este tipo de aproximacion para todos los aeropuertos comprendidos en el
CTR de Aeroparque. Como lo hemos manifestado en los desqargos de
fecha 19 de octubre de 2018, dichos que ratificamos, la secuencia (orden)
de aproximacion no se alterd ni interrumpio en ningin momento, por cuanto
el orden de aproximaciéon se mantuvo exacto como fue entregado por
Baires Control. Prueba de la no interrupcion también son: las
transcripciones de voz, el video mapa, las fajas de progreso de vuelo, y el
trabajo realizado por esta defensa respecto a los horarios de aterrizaje de
todas las aeronaves que estan en discusion, en las cuales se corroboran
los tiempos de despegues y arribos de todas las aeronaves, pudiendo
verificar la instructora sumariante estos hechos.

. Respecto a no considerar las medidas de mitigacion publicadas e
implementadas por la FMU Ezeiza tendientes a evitar la saturacion del
espacio aéreo de la TMA Baires y garantizar una secuencia de
aproximacién ordenada para los aeropuertos de su jurisdiccion, el
denunciante no individualiza ni menciona ninguna medida que no hubiere
observado el servicio de aproximacion de aeroparque. Por ende la
invocacién de este extremo en el informe del art. 9, resulta arbitrario y
malicioso.

La normativa internacional refiere que cuando haya que aplicar medidas

para controlar la afluencia de transito aéreo en forma de demoras, el ATC

deberia aplicarlas de ser posible a las aeronaves en tierra y no a las que

estén en vuelo. Cuando la aplicacion de tales medidas restrictivas de
demoras a las aeronaves en vuelo se hace inevitable, deberia informarse
tan pronto como sea posible a los vuelos en cuestion. Cuando sea
necesario imponer esperas en ruta, las aeronaves en cuestion deberian
mantenerse tan cerca como sea posible del punto de ingreso a la zona que
dio origen a las restricciones.

Sin embargo, las medidas de control de afluencia impuestas por la FMU
EZE no pueden ser esgrimidas, cuando se presenta de una gran cantidad
de aeronaves con asignacion de prioridad, las cuales se encuentran
exentas de su aplicacién, como ocurriera en el turno A de fecha 12/10/18.
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La secuencia (orden) de aproximacion estuvo garantizada en todo
momento, y el ordenamiento que mantuvo Baires Control, fue mantenido
también por el servicio de aproximacion Aeroparque y para los aeropuertos
de su jurisdiccion. Las medidas de mitigacion impuestas por la oficina FMU
EZE fueron mantenidas, como consta en el Libro de Novedades Operativas
de la dependencia Torre de Control y se puede corroborar con el analisis de
las horas de despegue/aterrizaje de cada aeronave.

b) Afirma Mendoza: “No se verificaron causas técnicas u operativas susceptibles de

Justificar la modificacién/alteracion de las secuencia de aproximacion. En
concordancia con ello, se advierte que el control de aproximacién Aeroparqué
instruy¢ _sin_causa ni justificacién a realizar un patréon _de espera sobre el fijo de
aproximacion (VANAR) al vuelo MEDEVAC LV-BEU (fs. 216 in fine), que contaba
con prioridad de operacion siendo precedido por el vuelo LV-GQR, con el mismo
destino, separado longitudinalmente segun el AIC referido y separado

verticalmente con 2500 pies de altitud (FT). Adjunta, asimismo, el video donde se
observa que el control Baires realiz6 una secuencia de aproximacion para la APP
Aeroparque segun lo acordado y en cumplimiento de la normativa Y
procedimientos de operacion (secuencia de aproximacion de 10 NM entre
aeronaves) pudiendo observarse también la asignacién de prioridad para los
vuelos sanitarios (MEDEVAC) y la asignacion de vectores para el ordenamiento de

las secuencias.”

El presente item reitera lo dicho precedentemente, con fundamento en lo
establecido en la reglamentacion vigente, respecto a que no s€ alteré ni
modificé la secuencia (orden) de aproximacion impuesta por Baires Control.
Los controladores aéreos tenemos la potestad, en el espacio aéreo de
jurisdiccion, de generar el espaciamiento necesario para otorgar seguridad a
las operaciones, respecto de las condiciones reinantes al momento de brindar
una instruccion al piloto. Si el servicio de control de aproximacion considera
que el espaciamiento brindado no aplica a los prescritos en la normativa, como
en este caso se evidencia claramente en el video mapa presentado en el
expediente, considerando las condiciones meteorolégicas de *ese momento y
habiéndose coordinado previamente la situacion respecto del procedimiento
en uso en el aerédromo San Fernando, el controlador actuante puede generar
el espaciamiento que considere a los fines de brindar seguridad a todas las
aeronaves Y utilizando la Unica herramienta disponible que posee para generar
espaciamiento entre aeronaves.

Respecto de la asignacion de prioridad que debe brindarseles a las aeronaves
con estas caracteristicas, se desconoce el motivo por el cual Baires Control no
le otorgd esa prioridad, dandole turno 2 para la aproximacion hacia San
Fernando por detras de otra aeronave sin prioridad de operacién con destino
al mismo aerddromo (reconocido este hecho a fs. 110 por la Jefa del Dto

ATS). Justamente, a los fines de no alterar la secuencia (orden) de

—"ﬂ—_.—_l_
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aproximacion, el controlador actuante opté por generar el espaciamiento
necesario. el mismo que Baires Control no pudo generar: iniciar un patron de
espera sobre el fijo de procedimiento (VANAR) no necesariamente implica
demorar a la aeronave.

Si se encuadra el secuenciamiento en analisis exclusivamente en las 10 MN
que como minimo en una métrica consigna el AIC AQ09/2018, sin considerar el
destino de las dos aeronaves (ad. San Fernando), y prescindiéndose de la
coordinacién previa y al inicio del turno entre ambos controles, jamas podran
esclarecerse los hechos investigados, sin perjuicio de la lesion enorme al
derecho de defensa. Lo expresado sin merma de denunciar el dafo grave a la
seguridad de las operaciones ante la discrepancia manifiesta en los
procedimientos que resultan de aplicacion, que pone en evidencia el presente
sumario y que sera abordado en los parrafos que se siguen.

Agravia a la defensa que se utilicen como sinénimos “espera y demora’, y que
sin causa ni fundamento alguno en las conclusiones art. 9 se impute al servicio
de aproximacion la generacion de “demoras”. Conceptos de espera y demora.
Para el DOCUMENTO OACI 4444 el concepto de “Procedimiento de espera’
implica una “maniobra predeterminada que mantiene a la aeronave dentro de
un espacio aereo especificado mientras espera una autorizacion posterior.”

Asi. las maniobras de espera no necesariamente implican demoras, debido a
que existen muchas causales para que las aeronaves efectlen procedimientos

de espera (enumeracion no taxativa):

- Permiso de transito.

- Autorizacion de seguir adelante.

- Ordenamiento de transito.

- Disposicion de los procedimientos de ingreso a un aerédromo.
- Meteorologia.

- Configuracion de la aeronave.

- Infraestructura del aerédromo.

. Disponibilidad del Area de Movimiento.

- Horario de apertura/cierre de Aerédromo.
- Espaciamiento entre aeronaves.

- Consumo o arroje de combustible.

- Falla de comunicaciones.

Respecto al concepto “DEMORAS’, la reglamentacion vigente prevé el caso
de demoras que puedan ocurrir antes de la salida de un vuelo, respecto al
orden de salida, y respecto a las aproximacionesmegadas. En este ultimo
caso, es real que las demoras pueden ocurrir debido a que los procedimientos
de espera se extienden, aunque sé destacan méas de un motivo o causa por
las cuales se generan.
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. Cuando la demanda de transito puede exceder regularmente la capacidad del
ATC.

. Cuando resulta evidente que el pronostico de demanda de transito excedera de
los valores de la capacidad.

- Cuando transcurrido el tiempo de espera autorizado, se han extendido por 10
minutos o mas, debiendo aplicarse horas previstas de aproximacion.

- Cuando existe una modificacion en Ia planificacion original del vuelo,
producida por desvios, esperas 0 desvios + esperas.

Asi, en lo que al servicio de aproximacion Aeroparque se refiere, no se
identifican demoras referentes a las nombradas (informacion resultante del
analisis de las transcripciones de voz, video mapa Y fajas de progreso de
vuelo). Si Baires Control debié brindar horas previstas de aproximacion,
habra tenido sus razones en base a su planificacion, ya que s€ trata de otro
Control en el cual no nos inmiscuimos. Si las empresas aéreas consideraron
que tuvieron “demoras” por parte del control de transito aéreo de Aeroparque,
en el expediente no consta. Finalmente, si el LV-BEU consideré que obtuvo
“demoras’ no consta en el expediente este hecho.

La instructora sumariante hace referencia a que la aeronave MEDEVAC LV-
BEU se encontraba “precedida” por el vuelo LV-GQR (reconoce el hecho de
una aeronave MEDEVAC turno numero 2), porque este hecho esta
evidenciado en muchas partes del expediente. Si hay dos aeronaves con
destino final el mismo Aerédromo, y la segunda posee prioridad de operacion
(sanitario): ¢cual es el cuestionamiento que se le reprocha al servicio de
control de Aeroparque, cuando ese ordenamiento lo otorg6 otro control? ¢La
instructora sumariante no se pregunté cual es la normativa que
establece los tiempos de espaciamiento entre dos aeronaves al mismo
destino?

En el video mapa (recortado) obrante en el expte. sumarial no se observa la
asignacion de prioridad para los vuelos sanitarios, como asi también se
desconoce la asignacién de vectores para el ordenamiento de las
secuencias brindado por Baires Control. Asi como del video mapa no
surgen los hechos que sefala (sentencia) el sefior Gerente Operativo, sus
manifestaciones en este punto son diametralmente opuestas a los que surge
de la transcripcion de los audios que efectuare la Gerencia de Seguridad

Operacional.

¢) En el segundo péarrafo de fs. 160 afirma: “Si bien de la escucha de los de audios, no
surge interrupcion de las comunicaciones entre ambas dependencias (ACC EZE y
APP AER) si se advierte un marcado desentendimiento y tensién entre ambos
controles, generados por la falta de informacién y coordinacion por parte de
Aeroparque en lo que respecta a respetar y asegurar las secuencias y
ordenamiento de las aproximaciones y en particular a la operatoria de varios

vuelos sanitarios que se encontraban en curso y habian sido intercalados con

#
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' jcion
n pasajero enfermo como condici
rtunidades, desde el ACC EZE, se
de aproximacién de Aeroparque, y
das desde Baires.”

prioridad de operacién, llevando uno de ellos u
grave. También se advierte que en varias opo
solicité que “no cuelguen los aviones” al control
que mantengan las secuencias que venian arma

truccion, donde se

Esta afirmacién coincide con lo manifestado por la instrucc S
icha conclusion

transcriben dichas afirmaciones, haciendo la instructora suya d
(fs. 559).

Lo expresado en este parrafo es en su totalidad FALSO y MALICIOSO. Asi

queda demostrado:

- Que resulta evidente un “marcado desentendimiento y tension entre
ambos controles”, es una expresién SUBJETIVA digna de un analista del
lenguaje que lo identifique. ¢Sobre queé supuestos facticos concretos (gue
pudieron individualizarse en pasajes de las comunicaciones que se dicen
analizadas) se apoya esta acusaciéon? ¢Advierte la Instructora la dificultad de
la defensa respecto de la formulacion de un cargo que carece del mas minimo
fundamento?

- Respecto a los vuelos sanitarios que se encontraban en curso y habian sido
intercalados con prioridad de operacion, detallamos a continuacion, lo que
surge de la transcripcion de voz y de las fajas de progreso de vuelo aportadas
a la causa, respecto de los mismos:

' AERONAVE | HORARIO OBSERVACIONES
LV-BOU 13:056:12 Ingreso sin demora
AUT2603 13:07:48 Ingreso sin demora
LV-BXD 13:11:49 Paciente grave. Ingreso sin demora
LV-BEU 13:57:39 APP AER manifiesta la condicién (Baires no
sabia). Ingreso con turno 2 sin demora.

|
f LQ-BAN 14:05:58 | Ingreso con turno 2 sin demora. }
[ LQ-BAN 14:39:24 Salida sin demora. ‘
/ LV-BXD 15:24:54 | Salida sin demora. \

De siete vuelos con prioridad de operacién observados de la transcripciones de
voz a fs. 212-270 que operaron durante el turno operativo en cuestion (hasta el
momento del intempestivo relevo), ninguno de los transitos nombrados ingresé
con demora alguna. En dos oportunidades, dos transitos sanitarios
ingresan con turno nimero dos, otorgado por Baires Control.

M
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Téngase en cuenta que si se intercalan transitos con asignacion de prioridad
otorgada, automaticamente se interrumpen las medidas de mitigacion
impuestas por la FMU EZE. Esto deriva en que el ordenamiento que olorgue
Baires Control y sus respectivas horas, puede ser modificado —hecho gue no
tiene nada que ver con el servicio de aproximacion de Aeroparque- Si los vuelos
sanitarios fueron “intercalados con prioridad de operacién” como dice el parrafo,
¢,como se identifica que el resto de los vuelos no sufrieron desvios o esperas en
otros puntos que les generen demoras?

- A fs. 243 Baires Control manifiesta: “13:19:47: Lo tnico que te pido es que Jos
aceptes con 10 millas y que no los cuelgues a los tres que estan adelante nada
maés.” Lamentablemente, no se puede corroborar la respuesta de APP AER, ya
que, a continuacién existen comunicaciones desconocidas que, evidentemente,
se superponen por sobre la respuesta de Aeroparque. Pero, dos minutos
después APP AER dice: “13:21:22: Las aproximaciones estan asequradas para
todos, pasame al AVIANCA 7180 que ya lo adelanto con proa a SAN
FERNANDO al 7101 déjalo con rumbo a VANAR y al BXD directo a SAN
FERNANDO." (fs. 244).

Esto ¢no es coordinar?

- Si la prueba que consta en el expediente es analizada con una pre
intencionalidad, dificilmente pueda conocerse la verdad de los hechos.
Haciendo referencia al transito sanitario con un paciente en grave estado (LV-
BXD) en tres oportunidades Aeroparque insisti6 en darle la prioridad
correspondiente y, evidentemente, asi ha ocurrido.

Por lo analizado, el parrafo pone en evidencia la arbitrariedad del relato de
los hechos que practica el Gerente Operativo, a partir de la apelacion a un
tecnicismo bonnus iure que construye sobre premisas falsas a la luz de la
prueba obrante y que él mismo acompana.

Lesiona la buena fe en materia laboral que el Gerente Operativo afirme que
en reiteradas oportunidades el ACC Ezeiza solicité: “no cuelguen los
aviones”. Una frase semejante sélo se advierte en una transcripcion, y ut
supra se ha consignado de qué vuelos se trataron, su contexto y del
desacierto de la afirmacion de Baires Control.

d) Fs. 161 denuncia Mendoza: “Tampoco existieron motivos validos para modificar
los parémetros de operacion estipulados en el AIC A09/2018 que establece la
modalidad de operacién y métricas para el intervalo de aproximacién para el
servicio de aproximacion de aeroparque, los que fueron modificados
arbitrariamente, segun surge asentado en el libro de novedades y de las
coordinaciones orales realizadas con el ACC”.
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Respecto a este punto:

- La coordinacién entre ambos controles fue realizada conforme Iog parametros

y fundamentos de la circular que indica el Gerente (vease informes de
supervisores ACC y de CTA de la dependencia presentes en dicho turno).
Los CTA sumariados no dictaron la circular ni son responsables de que la
misma SOLO contemple un aeropuerto dentro de los 4 aerédromos de
jurisdiccion de la CTR Aeroparque, quien tiene a su cargo el servicio de
aproximacion de SABE, SADF, SADP y SADO. ’ :

- Tampoco son responsables de las condiciones climaticas/operativas re'maptes
en cada uno de los AD de su jurisdiccién. Para expresario en términos
vulgares, si bien el dia de los hechos la meteorologia no era adversa, tampoco
era optima, es decir, CAVOK. El servicio de aproximacion de aerc?pgrqge _'}0
puede controlar ni administrar el techo de nubes de los ad. bajo su jurisdiccion
(nitidamente acreditado con los inf. METAR obrantes en autos, que
arbitrariamente no han sido considerados), extremo este influye en la
visibilidad de pista y el tipo y duracién de procedimientos que resultan de
aplicacion.

e) Adhiriendo a la ratificacién de la denuncia de fecha 7/11/18 sin prueba alguna que
avale afirma la Instructora: “A fs 161 el Gerente Operativo ratifica los sucesos
relatados y destacando la ausencia de factores técnicos, operativos y/o
meteorolbgicos vélidos, susceptibles que justificar fehacientemente la alteracion
de la secuencia de aproximacion, que venia perfectamente ordenada desde el
ACC Baires. Tampoco puede explicarse el motivo de la espera ordenada desde el
control de aproximaciéon AER al vuelo sanitario LV-BEU, que ademas trasladaba
un paciente en grave condicién (extremo corroborado por el audio de la
frecuencia) destacando que el LV-BEU se encontraba con prioridad de operacién y
sin transito que lo restringiera’.

Respecto a este punto la defensa sostiene:

- No hay una sola prueba colectada en autos que sostenga la acusacion relativa
a que la secuencia venia “perfectamente ordenada desde el ACC Baires”, lo
que autoriza a demandar la nulidad de la acusacion. Ademas, ¢ por qué motivo
aeronaves con asignacion de prioridad poseen turno dos para el arribo?

- Es falso que la aeronave LV-.BEU no tuviera transito que lo restringiera.

El motivo del procedimiento de espera aplicado a la aeronave LV-BEU fue
explicado en el descargo de fecha 19/10/18 no considerado en el Informe, y al
gue me remito en honor a la brevedad.

- Los procedimientos de espera no necesariamente implican demoras.

- No consta en ninguna parte del expediente que la aeronave LV-BEU trasladaba
un paciente en grave condicién (NO se corrobora en la frecuencia operativa). Es
probable que la instructora sumariante —como lo hace el Gerente Operativo-
haya_ confundido este vuelo con el LV-BXD, por la cual se manifiesta la
condicion de un paciente grave a partir de las grabaciones de voz.
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La aeronave LV-BEU ingresé con turno numero dos a la posicion \{ANAR
(fijo de procedimiento) para efectuar el procedimiento‘ N° 1 para plst_a 2'3
con circulacion visual a pista 05 (pista en uso). El transito que lo restringia
era el LV-GQR. Se comprueba a fs. 110, 559 y a partir de lo analizado del
video mapa, transcripciones de voz y fajas de progreso de vuelo.

El parrafo en analisis, de extrema falsedad, solo parece orientado a adulterar el
relato de los hechos ante la inexistencia manifiesta de conducta alguna

reprochable al servicio de aproximacion de aeroparque.

A pesar de no haber existido demoras injustificadas y ya que el denunciante
trae el tema, esta defensa quiere dejar plasmados los reiterados eventos
relacionados con cuestiones técnicas y operativas que, desde al menos el ano

2016, el personal de la dependencia Torre de Control viene denunciando:

Cuestiones técnicas: respecto de la situacion acusatoria, a partir de las
transcripciones de voz del dia 12 de octubre de 2018, sobre todo de la
frecuencia de coordinacién, se puede observar claramente varios hechos
susceptibles de ser determinados como “cuestiones técnicas” que
evidentemente no cumplen con los requisitos de fiabilidad, integridad y

confiabilidad del equipamiento.

Se detallan eventos puntuales obrantes en autos:
1) Pérdida de etiquetas de la presentacion radar.

14:46:18: BAIRES: ¢ Te hago una consulta, y el LANAR7671 en donde esta?
14:46:21: AER: Se sali6 la etiqueta, no sé, esta sobre VANAR eh.

14:46:27: BAIRES: Aparecieron 2 con 70 y nos asustamos.

14:46:31: AER: No sé, yo no tengo, la altitud report del 1643 y me desaparecio
el 7671, ahi esta, a ver.

14:46:59: BAIRES: Ahi estd, ¢ estan todos vivos?

14:47:01: AER: Parece que si che, por lo menos estan todos en la pantalla...

2) Intermitencia en las comunicaciones.

15:02:52: AER: BAIRES PARQUE, necesito libre ascenso para el FLYBONDI,

i podra?
15:03:08: AER: ¢ Podra ir libre ascenso el FLYBONDI?
15:03: 14 BAIRES 53 050 e S . i el FLYBONDI libre ascenso si dale.

15:03:19: AER: No te copié nada.
15:03:21: BAIRES: El bondi 5230 ; me dijiste? Si dale libre, ascenso.

15:10:01: AER: LANAR7603 hora prevista, 1520.
15:10:24: AER: ¢ Copiaste?
15:10:34: BAIRES: ; Qué me dijiste?

B i
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15:10:37: AER: LANAR7603 hora prevista 1520.
15:10:53: BAIRES: Copiado, 1520.

15:11:31: AER: Tenes 80 libre del LANAR7603, 80 libre del 7603.
15:11:44: BAIRES: ¢ Cuanto tengo libre me dijiste?
15:11:47: AER: 80... 080.

15:13:07: AER: November cuanto?
15:13:19: BAIRES: 141 DN NOVEMBER.
15:13:22: AER: No salis nada, todo cortado.

3) Fallas técnicas en los sistemas automatizados.

13:30:50: AER: Buenisimo, cuando puedas confirmame quien es el 2064 que

no lo tengo.
13:31:37: BAIRES: El que esta activado 2064 es el LANAR 7641 AIRBUS 320

de MENDOZA a AEROPARQUE.

13:58:14: BAIRES: No te decia...? Te sali6 el BEU a vos?
13:58:14: AER: Si destino SAN FER...Lo que no me sali6 es la hora.
13:58:33: BAIRES: Bueno, ese muchacho va a estar en 20 minutos en VANAR

y es MEDEVAC.

14:02:06: BAIRES: 2283, bueno después se viene el LV-GQR, después el

LQBAN y después te confirmo.
14:02:18: AER: LQBAN no lo tengo, me vas a tener que pasar la transferencia.

14:14:23: BAIRES: Bueno después del GQR va a ir el MEDEVAC, el BEU,

después AR1503 y después LV-BMS.
14:14:42: AER: Me vas a tener que pasar también el BMS que no lo tengo.

15:12:34: BAIRES: Tenes el 1879, el NOVEMBER 141 DN, el 2751, 1757 y

ANDES 890.
15:12:55: AER: EI N que me dijiste no lo tengo eh...

15:20:10: BAIRES: Viene el LANAR 7751, el AUSTRAL 2661 y el LVHFS con

destino a SAN FERNANDO vy te quiero coordinar algo por favor.
15:20:21. AER: Dale ya te copio la coordinaciéon, no sali6 el LANAR no,
tampoco lo tengo el que me diste, el ultimo LANAR, y el de SAN FERNANDO

tampoco.

Asimismo, en el video mapa presentado se observa que desaparece la etiqueta
de la. aeronave LV-BMS (codigo transponder 1741) a las 1429 UTC y durante
un minuto aproximadamente.
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s: Desde noviembre de 2016, fecha en la que se
sa EANA informando la situacion
se informaba de diversos

tivos en la dependencia,

Cuestiones técnico-operativa
presentd una Nota al Presidente de |la empre
técnico-operativa de la Torre de Control Aeroparque,
eventos relacionados con las fallas y problemas opera
manifestando temas de enorme importancia como:

Asistencia radar. Tiempos de aproximacion y despegues.

- Mdltiples aproximaciones

- Minimos meteorolégicos. ‘
Cartas de acuerdo operacional entre dependencias.

- Documentacién de tenencia obligatoria
- Frecuencias interferidas.
- Cantidad de movimientos/hora.

Estos antecedentes mas los eventos de indole técnico-operativos suscitados
durante el afio 2018 (como ser el desplazamiento de instructores ATS, la falla
total de los sistemas automatizados, la alta carga laboral y la falta de personal)
evidencian las claras falencias de esta indole.

Meteorologia: se ratifica lo manifestado en el descargo a fojas 48 y siguientes
respecto de las condiciones meteorolégicas del dia 12 de octubre de 2018, asi

como los procedimientos de aproximacion aplicados:

Cuando las condicione meteorolégicas no son optimas, es el ANSP quien debe
establecer estos tiempos y procedimientos junto con la ANAC y demas

interesados, no asi el personal operativo.

No constan en los audios transcriptos las coordinaciones iniciadas a partir de
las 06 de la mafiana (horario de comienzo del turno operativo A),
coordinaciones en las cuales se manifiestan las condiciones meteorologicas
reinantes. El dia 12 de octubre de 2018, el Jefe de la Torre de Control, Ricardo
Amoresano, se encontraba presente en el turno, participando activamente de
las coordinaciones referidas. Asimismo, el nombrado se encargé de notificar el
resultado de estas coordinaciones a través de su teléfono celular corporativo,
lo cual no consta en el sumario debido a que el nombrado no fue citado a

declarar.

f) En el dltimo parrafo Mendoza afirma haber recibido tres llamados telefénicos del
Sr. Marcelo Estella, Gerente del Centro de Control de Operaciones de
Aerolineas Argentinas para pedir informacion sobre las demoras que se
estaba_n generando en el servicio mencionado. Habiendo podido establecer la
comunicacion a las 12:38 del dia 12/10/18. Agrega que el 17 de octubre recibi6
por mail del nombrado un archivo con los vuelos demorados/desviados.

Respecto al ped'ido de informacién por parte de Aerolineas Argentinas
perpetrado a través de “sendos” llamados al denunciante, resulta malicioso el
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contexto del parrafo precedente, ya que endilga al Sr. Estella que adjuntd la
nomina Qe los vuelos demorados/desviados “a raiz de la alteracion y/o
modificacion de la secuencia de aproximacion” con el objeto de encauzar Ia

investigaciéon hacia el hecho de que los controladores sumariados resultan
culpables sin posibilidad de ser oidos.

Desde el llamado de Estella, cuyo contenido se desconoce y no hay otra prueba
que las manifestaciones del denunciante, transcurrieron menos de 20 minutos
para el relevo decretado por el Gerente Operativo de EANA de la TOTALIDAD

DEL TURNO OPERATIVO A DE LA TORRE DE CONTROL DE
AEROPARQUE.

Se entiende que el Sr. Estella consulte por las supuestas demoras de sus
vuelos, pero en ningin momento del correo electrénico a fs. 166 manifiesta algo
respecto de la alteracién y/o modificacién de la secuencia de aproximacion, o
que dicho servicio resulte el responsable de las demoras/desvios que hubiera
tenido esa aerolineas; evidenciando que, a esta altura, esta expresion es
malintencionada, evidenciando el caracter condenatorio hacia los investigados,
previo a la finalizacién del presente sumario.

Dicho esto, del analisis efectuado por esta defensa de lo manifestado a fs. 166-
169, decimos:

- A fs. 166 luce glosado el correo electronico de fecha 17/10/18 del Sr. Estella,
el cual manifiesta: “Esteban, el dia viernes entre las 10 y las 12
aproximadamente tuvimos muchas demoras al arribo de vuelos con destino a
AEP. Dichas demoras fueron producidas por desvios o holdings de dichos
vuelos solicitados por la torre. Te adjunto, para tu anélisis, los vuelos

demorados a su arribo que a su vez causaron algunas demoras en las
partidas por espera de equipo.”

A fs. 168 el Sr. Stella expone un cuadro por medio del cual se manifiesta que
han existido demoras de determinados vuelos. Del analisis plasmado en el

expediente respecto de los elementos probatorios y en contrastaciéon con
dicho cuadro, se desprende que:

§ El cuadro nombrado presenta la situacion de 15 (quince) vuelos, de los
cuales se informa que en todos los casos dichos vuelos han tenido o bien

un desvio (DV), o algun tipo de espera (HLD) o un desvio y espera (DV y
HLD).

§ Dentro de estos quince vuelos corresponde analizar seis de ellos, porque
son los numeros de vuelo que figuran dentro del rango de la prueba
presentada por el denunciante —transcripciones de voz, video mapa solo
durante un corto tiempo y fajas de progreso de vuelo-.

36



§ Para poner en contexto a la instructora sumariante, existe evidencia que
las condiciones reinantes ese dia y en esos horarios, no eran CAVOK
(ceiling and visibility OK) y, ademas, existieron condiciones técnico-
operativas que alteraron el normal desenvolvimiento de las operaciones
(fallas en las coordinaciones efectuadas debido al delay de la frecuencia
operativa, falta de planes de vuelo actualizados, lo que acentuaba el
efectuar comunicaciones multiplicadas consultando el orden de los
ingresos. La presencia del Jefe ANS y del Jefe de Instruccion en la Torre
de Control, pueden dar cuenta de ello.

§ En el caso puntual de las aeronaves en analisis, el cuadro presentado en
el expediente detalla:

- AUT 2283 tuvo una demora por desvio.

. ARG 1503 tuvo demora por desvio y 5 minutos de espera.
- ARG 1653 tuvo 12 minutos de espera.

. ARG 1849 tuvo desvio y 13 minutos de espera.

- ARG 1643 tuvo 19 minutos de espera.

. AUT 2385 tuvo desvio y 5 minutos de espera.

Respecto de los desvios de las aeronaves, los mismos no aplican al
Servicio que brinda la Torre de Control Aeroparque o el Servicio de
Aproximacién Aeroparque. Dicho esto por cuanto los desvios se generan
o bien en las areas terminales o bien en las rutas, no siendo sectores de
jurisdiccion de la Torre de Control Aeroparque. Esto es asi ya que la CTR
Aeroparque es un espacio reducido para generar desvios de las aeronaves,
ademas de que el servicio de aproximacion de Aeroparque es realizado con
base en el control por procedimientos (apoyado por la asistencia radar), con
lo cual, generar desvios aplicando este tipo de control no se considera
seguro a los fines de la seguridad operacional.

Aquellas aeronaves que sufrieron desvios y posterior esperas (holding), su
orden y su llegada no fueron alteradas por la aproximacion de Aeroparque.
Pudo haber sucedido que sectores adyacentes -ajenos a Aeroparque-
hayan tenido la necesidad de generar diversos espaciamientos antes de
llegar al fijo de procedimiento para comunicarse con Aeroparque.

La instrucciéon lamentablemente le ha dado certeza probatoria al relato del
denunciante y no ha colectado la prueba pertinente. No obstante dicha
orfandad. no existe un solo elemento, indiciario siquiera que pueda erigirse
en prueba para sostener la acusacion que se practica a los controladores
sumariados de Aeroparque. Seria necesario obtener de cada uno de los
vuelos nombrados, todas la trayectorias realizadas, desde el momento del
inicio de cada vuelo y hasta su arribo en Aeroparque.

Lo que si se puede corroborar son las horas de llegada al fijo de
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procedimiento (VANAR) de cada una de estas aeronaves. 1408, 1411,

1415, 1419, 1425, 1427, 1426, 1430, 1429 UTC, respectivamente. Con esto
queremos manifestar que, a partir de la observacion del video mapa y de las
transcripciones de voz, estos son los horarios en los cuales las aeronaves
se comunicaron con el servicio de aproximacion Aeroparque, no sufriendo

desvio alguno a partir de esa primera comunicacion.

Respecto a aquellas aeronaves que tuvieron solamente esperas (holdings),
nétese a fs. 168 que fueron ARG1653 y ARG1643 vuelos que,
casualmente estin ordenados por controles adyacentes cuya
aeronave precedente también tuvo desvios, no siendo responsabilidad
de la dependencia Torre de Control Aeroparque este hepho.
Evidentemente, las esperas fueron generadas por los desvios que surgieron
a lo largo de la ruta o eventualmente por factores/circunstancias no
previstos por parte de la Oficina FMU EZE, la cual, evidentemente, no
previ6 la llegada de vuelos sanitarios dentro de esos horarios, los cuales
interrumpieron, probablemente, el ordenamiento previsto. Volvere luego

sobre este punto.

Se reitera que esperas para espaciamiento entre aeronaves no es lo mismo
que demoras, sino que son conceptos diametralmente opuestos.

- A fs. 169 se presenta una némina de llamados telefénicos entre el Sr.
Mendoza y el Sr. Estella. Que hayan existido esos llamados telefénicos, cuyo
contenido se desconoce, no constituyen prueba alguna de los cargos
formulados y del perjuicio invocado.

g) A fs. 559 vta. y siguiendo lo dicho por el Gerente Operativo, la instruccién
manifiesta que “en el idéntico sentido, el mismo dia de los acontecimientos, a
las 14:55 hs. se comunicé con el Sr. Gerente de Area Operativa de EANA, el
Director Nacional de Seguridad Operacional de ANAC, Sr. Federico Giannini,
dando cuenta que habia recibido informacién respecto de ciertas irreqularidades
que estaban sucediendo en la TWR de Aeroparque, solicitando Ias
explicaciones del caso, atento que no existia, en principio, justificacién para lo

acontecido.”

¢, Como le consta a la Instruccion que esta llamada haya acontecido al punto de
darlo por acreditado y considerarlo en el informe del art. 9, cuando ni siquiera el
denunciante incluy6 el supuesto llamado de Giannini en su denuncia de fs. 9 y

10?7

Esta discrepancia entre la denuncia de origen 12/10/18 y la ratificaciéon en
fecha 7/11/18, no es lo unico que sorprende y agravia a esta defensa.

En efecto, a fs. 159 el Gerente Operativo sufre amnesia y olvida la falsa
acusacion contra “la supervisora” -no menciona cual- de turno a la que en fecha

e ——
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12/10/18 denuncié de “no responder los llamados y que el operador de
turno a cargo del servicio de aproximaciéon SE NEGABA a acceder a todaf
las comunicaciones posibles para agilizar el transito y gwtar {as demoras’.
Evidentemente luego de las escuchas y la prueba por €l reunida, luego del
relevo de la totalidad del turno A, reviso su arbitrario progeder. La falsedad de
los extremos facticos que el gerente invoca en las actuacrongg, que que_dan en
evidencia en la prueba colectada en autos, afecta con manifiesta ilegalidad el

presente sumario.

No solo olvida, también MIENTE deliberadamente. En la denuncia u_:ie origen (fs.
9) afirma que el servicio se normalizé luego del relevo de I_os aproximadores (en
rigor y probado en autos relevo a la totalidad del turno), mientras que e.f’ 7/11/18
consigna “se observa la normalizacién de la secuencia de aproximacion, unos
15 minutos posterior a las 13:00 hs local, momento en el que ya se habia
procedido a relevar al Operador del servicio de AD/APP y a los supervisores”.!

(sic)

Esta falsedad grave tampoco es reparada por la instruccién. Quien miente
reiteradamente y adultera el relato de los hechos, es nada mas y nada
menos que el denunciante y Gerente Operativo de la EANA SE. ;Qué
garantias tiene entonces esta defensa y las victimas de estas maniobras
afectadas por un sumario sin sustento en relacién al proceso disciplinario
en curso?

h) En la documental acompariada por el Gerente Operativo obran los correos
electronicos remitidos a la Jefa del Departamento ATS, por el Jefe del ACC
EZE. Esta prueba al parecer no fue considerada por la instruccién. Respecto de
esta prueba:

Correo electronico de fecha 12/10/18 2:14 PM. Asunto AEROPARQUE,
Zingaro afirma que “me dicen los supervisores que hoy estuvieron asi toda la
mafiana, pedian acortar el primero a San Fernando y la respuesta era negativa,
CON TODO ESO LA SECUENCIA NO SE REDUCIA A MENOS DE DIEZ

MILLAS, o que més me sorprendié es que le hicieron hacer una pequena
espera al LV-BEU (sanitario) lo del visual con el instrumental.”

¢Cémo es posible que esto no haya sido advertido ni por el Gerente Operativo
ni por la instrucciéon?

L Este sumario ;es porque la secuencia no se reducia a menos de
10 NM?

!_o que seﬁaia_zungaro contradice el informe del Departamento Normativa, e
incluso lo que informa el propio Gerente Operativo respecto de las 10 millas a

— —_‘_—M
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las que refiere el aviso AIC A09/2018. Esa circular establece dos parametros,
uno en tiempo y otro en distancia. Ambos parametros son MINIMOS, no
maximos.

Cuando se pretende, como afirma el jefe del ACC que se reduzcan las diez
millas, ¢puede afirmarse que el turno A de esa fecha haya violado la normativa
que se sefala? Definitivamente NO. Se esta acusando a seis controladores de
no vulnerar la separacion minima? Sefora Instructora: la acusacion carece de
fundamento.

A esta defensa le asisten motivos de peso para sospechar que la alegada €
infundada tensién en la coordinacion de ambos controles (que no Surge de los
audios transcriptos) no es mas que la maniobra orquestada entre la jefatura de
uno a requerimiento de la Gerencia Operativa en contra de un grupo de
controladores de otro control.

El correo enviado por el Jefe del ACC, Claudio Zungaro, dia 12/10/18 hora:
12:17 quien a fs. 164 refiere las alteraciones efectuadas en la secuencia de
aproximacion por el control de aproximacion Aeroparque, refiriendo ademas que
no era una cuestion particular de esa fecha, sino que venia sucediendo
anteriormente.

La instructora sumariante en su inf. de art. 9 reproduce esta manifestacion del
Jefe del ACC EZE, el correo electronico manifiesta “eventos de dias anteriores
al investigado” (“antes de ayer’, sin referencia horaria). No hay ningun confronte
de que se trate de los mismos controladores de Aeroparque que expresamente
niego, sin perjuicio de resaltar la falta extrema de voluntad de esclarecer los

hechos.

Sobre lo que manifiesta el Sr. Zingaro resulta, al menos llamativo, ya que
aparenta no conocer que, dependiendo de las condiciones meteorolégicas
reinantes y en virtud de ciertas situaciones de indole técnico-operativa, la Torre
de Control de Aeroparque puede solicitar coordinaciones diversas respecto de
lo que él supone que se venia efectuando histéricamente. Es cierto que en
determinadas circunstancias, entre transitos que proceden a San Fernando y
transitos que proceden a Aeroparque, puede ser requerido un intervalo de
aproximacion diferente al manifestado en la reglamentacion (que manifiesta que
los tiempos vertidos siempre seran “como minimo”).

Desconoce el Sr. Zungaro que la secuencia no se corta, ya que el orden que
otorga Baires Control para la llegada al fijo de procedimiento, son determinados
por el personal que depende de él (excepto que haya observado que el orden
fue alterado por el personal a su cargo). Es llamativo que un controlador de
tantos afios en el servicio y en el cargo que ocupa, sé sorprenda porque una
aeronave debe efectuar una espera sobre el fijo de procedimiento, porgue no
tiene espaciamiento suficiente para continuar su aproximacion.
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Desconoce el Sr. Ztngaro que el dia 12 de octubre de 2018 a las 0600 hs. local
se coordinaron 5 minutos de intervalo de aproximacion entre aeronaves, debido
a las condiciones meteorolégicas reinantes, potestad que aun poseen !os
supervisores de ambos controles, y se encuentra contemplada en la normativa

que se ha invocado.

Si el dia de los hechos ambos controles coordinaron trabajar de esa manera,
hecho que sera acreditado luego con la testimonial y demas iqurmes que
presentara el propio Esteban Mendoza, Zangaro, ¢no c_leblo haberse
asegurado de lo que estaba ocurriendo en la dependencia a su cargo,
previo a remitir por mail tamafa acusacion?

Si este email fue uno de los desencadenantes para que el denu_ncrante
considere que habia un riesgo latente y que estaban en riesgo la seguridad de
las operaciones aéreas, resulta, al menos, subjetivo y tendencioso, porque se
trata de situaciones que todos los dias ocurren. La operatividad brindada el dia
12 de octubre de 2018 no fue diferente a cualquier otro dia de trabajo.

Las transcripciones de audios efectuadas por la propia empresa y videos
dan cuenta de que no hubo problemas en las coordinaciones de ambos

controles, como se alega y no_se prueba. Ahora bien, al solo efecto
analitico, cuando se alegan problemas de coordinacion entre dos

controles, maxime cuando se alegan cuestiones vinculadas con la
seguridad operacional ¢no corresponde el analisis objetivo de lo que
acontece en ambos? ;O puede presumirse a priori que la culpal/
responsabilidad —que enfaticamente se niega- es de uno en desmedro de

otro?

A fs. 165 in fine, obra la copia del correo electrénico de fecha 12/10/18 hora:
14:18 cursado por Zingaro a Enriquez, donde le consigna la hora del sanitario:
“alrededor de las 14:10 UTC".

En la misma foja pero con fecha 19/10/18, el Gerente Operativo le reenvia a la
sumariante CON COPIA A UN CONJUNTO DE DESTINATARIOS AJENOS A
LA INVESTIGACION, informacién sobre el vuelo sanitario.

Como corolario de lo expuesto, esta defensa se encuentra en condiciones de
afirmar, a partir del confronte de las fechas de la documental obrante en el
expte, y la forma en la que se agregaron, que al momento de los hechos que
desencadenan el sumario (relevo de la totalidad del turno operativo A de la
Torre de Control del Aeroparque Jorge Newbery), el Gerente Operativo de
EANA SE que se encontraba en Comodoro Rivadavia junto con la jefa ATS,
carecia de todo tipo de certezas sobre los hechos que acontecian en ambos
controles, contrariamente a lo que denuncia a fs. 9.

Por dltimo, lo expresado hasta aqui en relacion a las formalidades no

e — s L E
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observadas, me permite dudar sobre la veracidad (en su dimension temporal)
de los asientos de fecha 12/10 y 16/10/18, como asi también de la fecha del
acta de apertura de sumario.

Remite Mendoza AIC A09/18, y el informe sin firma de la FMU EZE (fs. 170 a
192), por resultar reiteracion de la prueba ya considerada me remito en honor a
la brevedad a lo planteado oportunamente.

A fs. 193, obra la respuesta al pedido de la Gerencia Operativa, fechado el 23
de octubre de 2018, suscripto por la supervisora Alejandra Sartori Trezza. La
supervisora es contundente en su informe. Afirma que aproximadamente a las
06:00 local se solicité a AER TWR informe intervalo de aproximacion que se iba
a aplicar. Aclara que se solicitaron los transitos cada 10 NM o § min en caso
de que no se pudiera _secuenciar. ESTE INFORME FUE
ARBITRARIAMENTE RECORTADO POR LA INSTRUCTORA EN EL INF.
ART. 9.

A fs. 194 obra el informe de fecha 24 de octubre de 2018 de la Controladora
Jimena del Valle Pineda Ruiz, relata idéntica coordinaciéon entre ACC-

Aeroparque.

A fs. 195 obra la respuesta a la nota 35/18 (llamativamente dicha nota no se
encuentra agregada, ignorandose que se pidio), suscripta por la controladora
Mercedes Mora. Afirma haberse encontrado como instructora con su
instruyendo en el puesto de ayudante sector Baires. Senala dificultades en las
respuestas de Aeroparque, actualizacién de EAT’S y/o niveles libres, debiendo
realizar la misma coordinacién reiteradas veces. Lo sefialado por Mora se ve
reflejado en las transcripciones de audios que seran consideradas luego, sin
que de este informe pueda extraerse ni siquiera indiciariamente prueba alguna
de responsabilidad por incumplimiento laboral alguno.

Como resultado de las escuchas y lectura de las transcripciones de voz, se
identifica que las coordinaciones en ambos sentidos fueron en tiempo y forma.

No se actualizaron las EAT (hora prevista de aproximacién), porque no eran
pasadas por Baires Control. ;O lo expresado en el informe surge de las
transcripciones de los audios? Entiende esta defensa que tampoco hubo tiempo

para solicitarlas.

Se pasaron niveles libres toda vez que fue posible, surge de la lectura de la
coordinacion.

Las coordinaciones se realizan “varias veces” debido al delay de la
comunicacion entre Aeroparque y Baires Control.

No se altero la secuencia (orden) de aproximacion. La instructora Mora no se
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ajusta a la verdad cuando dice que no se coordinaba y que no se actugllzaba la
informacion, esto surge de las transcripciones de voz. Vuelve a repetir que no
se actualizaban las horas previstas, cuando Baires Control no las transmitia, o
al menos no consta de las transcripciones de audio.

A fs. 196 fechado el 23/10/18 obra la evacuacion de la respuegta por parte del
supervisor Pablo Schianchi, denuncia haber pedido consultar video map'a radar
para evacuar el informe luego del tiempo transcurrido, tal como lo preve el art.
11 del CCT. Denuncia que el mismo le fue denegado. Sefala el mismo mtervalo
de aproximacién acordado con Aeroparque. Llamativo es que consigne la
necesidad de un supervisor de sector para detectar, anticipar y resolver
situaciones de conflicto en cada uno de los sectores del ACC. DICHO
INFORME NO FUE CONSIDERADO NI SIQUIERA MENCIONADO POR LA
INSTRUCCION, CUANDO PRECISAMENTE ERA EL SUPERVISOR DEL ACC
EZE, JUNTO CON SARTORI TREZZA RESULTANDO COINCIDENTES SUS
DECLARACIONES, EN CUANTO A LA FORMA EN QUE SE COORDINO EL
TRABAJO ENTRE AMBOS CONTROLES EL DIA 12/10/18 .

Por Gltimo, invoco que las fechas insertas en los documentos que acompafa
Mendoza en fecha 7/11/18, revelan una injerencia prohibida del denunciante en
la investigacién, que habria sustituido las diligencias que debié cumplir la
Instruccion como garantia minima de imparcialidad y objetividad.

8.- FAJAS DE PROGRESO DE VUELO QUE CONSTAN EN EL EXPEDIENTE
05/2018

Es profusa y sin criterio de orden ni analisis la proliferacion de fajas de progreso
de vuelo. Esta defensa la considera una prueba esencial y de indiscutida
idoneidad a los fines de esclarecer los hechos investigados, como lo constituyen
los audios y videos. Consecuentemente las mismas seran objeto de analisis
especifico, objetando que la instruccion no las haya considerado.

En el acta de apertura de sumario (fs. 23) del 16.10.2018 solicita investigar franja
horaria entre las 1400 y 1600 UTC.

En el acta de comparecencia (fs. 27) del 16.10.2018 se relata una demora entre
las 1400 y 1530 UTC aproximadamente.

A fs. 74, la instructora sumariante solicita a la Jefe SOC, las fajas de progreso de
vuelo del turno completo A del 12.10.2018. Este pedido es realizado el
29.10.2018.

A fs. 75, la instructora sumariante solicita al Gerente Operativo las fajas de
progreso de vuelo entre las 1400 y las 1600 UTC especialmente (suma audios y
videos dentro del mismo rango horario). Este pedido es realizado el 29.10.2018.

i ——
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2° CUERPO

< T T

Fs. 14-22

1° CUERPO

FS. 140-157

FS. 197-206

]
-

INCORPORADAS POR:

INCORPORADAS POR: JEFA SOC

INCORPORADAS POR: GERENTE
OPERACIONES EL 27/11/18

EL 21/11/18

>w%mwo zmww> DESPEGUE | HORA | ARRIBO | HORA | DESPEGUE | HORA | ARRIBO | HORA | DEPEGUE HORA
: : (AD.) EST. (AD.) EST. (AD.) EST. (AD.) EST. (AD.) EST.
LVFUM 1556
(CRUCE)

* .
Lo que esté en color, corresponden a fajas de progreso de vuelo que no se imprimieron (hechas a mano).
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9.- DECLARACIONES TESTIMONIALES (fs. 281-285).

Las declaraciones testimoniales de las fs. 281-285 mencionadas, no son
oponibles como prueba de cargo en el sumario que ventila maxime cuando las
mismas entran en contradiccién expresa, con los audios, transcripciones de
audio y video mapa que seran abordados en el descargo. Los testigos
mencionados:

a. No dan cuenta del alcance de sus dichos.

b. No estuvieron presentes al momento de registrarse los
supuestos incumplimientos. O bien quienes estuvieron presentes lo hicieron
en el ACC, sin conocer las condiciones reinantes en los ad. Aeroparque, El
Palomar y San Fernando, sobre las que ni siquiera fueron interrogados.

c. La seleccién “cuidada” de las personas citadas como testigos (fs. 23 vta.) en
el auto de apertura de sumario.

d. Esta defensa no ha participado de las declaraciones, careciendo en
consecuencia del derecho a preguntar e interrogar.

e. Se advierte que las mismas han sido inducidas. Llamativamente el contenido
de las declaraciones que la sumariante selecciona son idénticas en cuanto
afirman la inexistencia de cuestiones operativas y o meteorolégicas que
expliquen la alteracion de la secuencia (aspecto sobre el cual no fueron
interrogados debidamente) incluso en testigos que simultaneamente afirman
desconocer las razones operativas de Aeroparque.

f. Son contradictorias. Denotan problemas de mayor complejidad que
trascienden los alcances del presente sumario, por las posiciones que
ocupan en la Empresa algunos de los testigos que declararon, vinculadas
con los procedimientos que resultan de aplicacion. Los testigos
CONTRADICEN la normativa y procedimientos sefialados por el propio
denunciante. Véase que tanto Benitez (Jefe Subregional ANS) como

Zangaro (Jefe del ACC) sostienen que la AIC A09/18 NO APLICA PARA
AEROPARQUE: Manifiesta Benitez: “6) Si se respetaron las regulaciones
Impuestas para ese dia por la FMU conforme lo dispuesto por la AIC
A09/2018 y la Carta Acuerdo Operacional vigente, suscripta entre el ACC
Ezeiza y la Torre de Control del Aeroparque Jorge Newbery; responde que si
se respetaron desde el ACC, pero aclara que no aplica para la torre de
Aeroparque en su aproximacién,”. A la misma pregunta manifiesta
Zungaro: “...responde que no tuvo ninguna queja de los supervisores,
pero aclara que es para los sectores adyacentes no rige para
aeroparque;’. :

g. No obstante, la Instruccion en el informe del art. 9 recorta los testimonios,
para ajustarlos al formato y contenido de la denuncia. :

h. Ortiz estuvo presente en forma intermitente en la Torre de Control, miente

cuando manifiesta que no estuvo. Ortiz reconoce que a partir de las 1300

hs.. horario del relevo de todo el turno operativo, las operaciones se

“normalizaron” ya que no habia densidad de transito que disponga lo

contrario. ‘
i. Es el Jefe ANS de Aeroparque el que introduce en el sumario el evento que

derivo en el PNSO N° 7417-2018 del 30/10/2018. :
j. Respecto a las horas previstas de aproximacion, Baires Control no informé al

control Aeroparque practicamente ninguna de ellas, que la Instruccion
M
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subraya en su informe, como si se tratare de un incumplimiento reprochable
a Aeroparque. Estese a la prueba que inequivocamente acredita este
extremo

K. Respecto del fondo de la investigacion sumarial afirma el Sr. Zangaro a fs.
284 que “...le informaron los supervisores que Aeroparque demoraba un
avién en secuencia y eso producia esperas en VANAR (refiriéndose al dia
12.10.2018) también le informaron la espera del vuelo sanitario. Ademas,
tenia conocimiento que desde hacia dos semanas Aeroparque trabajaba de
esa manera tanto turno mafana como turmo tarde ... buscaban cualquier
excusa para demorar un avién y hacer espera en la baliza externa o en
VANAR, cortando asi la secuencia que estaba efectuando el TMA _.."
Asimismo, el testigo Benitez, Jefe Subregional ANS, a fs. 282 refiere “...que
se produjo una interrupcion de las secuencias planificadas desde las rutas
hacia el terminal Baires para posterior Aeroparque, para ser entregadas a
Aeroparque con un espaciamiento no _menos a 10 NM, esto produjo
demoras no planificadas por el control debiendo otorgar horas
previstas de aproximacién...”. Agrega al ser interrogado sobre el vuelo
sanitario que “...que existia una aeronave sanitaria, la que hizo espera
cuanto tenia prioridad y nunca se solicité una coordinacioén al respecto con el
ACC..."

La instructora no advirti6 el falso testimonio que surge del mero confronte de
los dichos del testigo con las transcripciones de voz.

O no comprende la materia objeto de investigacion, o jhay mala fe
procesal? En cualquiera de las hipétesis resulta un dafo grave a
elementales garantias de defensa y debido proceso. Lo que surge de las
testimoniales que han sido deliberadamente recortadas en este contenido es
extremadamente grave en materia de seguridad operacional, en atencion a
las posiciones que ocupan los testigos deponentes, por cuanto reflejan
criterios dispares en los procedimientos que resultan de aplicacion y en las
coordinaciones entre ambos controles. Lamentablemente el hilo se corté en
la parte mas débil, atribuyéndose responsabilidad a los controladores
sumariados. Debera tenerse presente que los testimonios refuerzan la
posicion de la defensa, y la necesidad de probanza de un extremo crucial “la
secuencia de aproximacion de los vuelos con destino a San Fernando”. Pero
lo que no advierte la instructora y lesiona a mi parte es que ESOS
TESTIMONIOS ESTAN EN EVIDENTE CONTRADICCION CON LA
DENUNCIA Y SU ENCUADRE NORMATIVO EFECTUADO POR EL

GERENTE OPERATIVO DENUNCIANTE.

Si el espaciamiento era menor a 10 NM como surge del testimonio de
Benitez, la secuencia jestaba ajustada al AIC A09/18 que cita el Gerepte de
Area Operativa? ¢ Como pudo la Instructora no advertir las consecuencias de
lo que el testigo estaba manifestando? Lo mas grave es que del testimonio
imputa incumplimiento a los Controladores de Aeroparque.

El testimonio de Benitez coincide con el yerro en el procedimiento plasmado
por Ztngaro en el intercambio de mail con Silvana Enriquez. (vease fs. 163).
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el vuelo sanitario LV-BEU, se destaca el

testimonio de la operadora del ACC EZE, Sra. Jimena del Valle Pineda Ruiz
(fs. 283) que confirma haberse encontrado en el control al momento de la
modificacién de la secuencia de aproximacion, manifestando que "._..que
ocurrié con la aeronave LV-BEU, que fue en el momento en que !q dicente
estaba sentada en el control... que no existio alguna causa qué just;ﬁque los
motivos que hubiera tenido Aeroparque para hacerlo desde lo operativo ...no
hubo ningun intento de coordinacion para agilizar el transito (desde APP
Aeroparque) ... que el transito venia ordenado en una secuencia de 10 NM
de separacion y todo al punto VANAR...". Las manifestaciones precedentes
confirman el contenido del informe efectuado por Ia dicente de fecha
24.10.2018 obrante a fs. 194 en tanto expresa que “..el intervalo de
aproximacion solicitado por Aeroparque fue de 1 (uno) cada diez (10) NMo §
(cinco) minutos... Los transitos estaban siendo vectoreados para darle paso
al LV-BEU (MEDEVAC) el cual observamos se incorporé en espera en
VANAR, razén por la cual a partir de ese momento se asignaron horas
previstas de aproximacion a los transitos que seguian en la secuencia....”.

n. Relacionado especialmente con

La dicente no puede corroborar que no hubo ningun intento de coordinacion.

Quienes tuvieron que interrumpir el orden de aproximacion fue Baires
Control, desconociendo el servicio de aproximacion Aeroparque por qué, si
tuvieron que vectorear a las aeronaves para darle paso al transito sanitario
es una responsabilidad que no puede ser atribuida al servicio de
aproximacion de Aeroparque del turno A del dia 12/10/18. El Unico detalle
previo es que les faltdé vectorear al transito nimero uno, LVGQR para asi
poder brindar la prioridad necesaria al LV-BEU (MEDEVAC), generando un
espaciamiento acorde a las condiciones en San Fernando.

Con estas declaraciones queda perfectamente evidenciado que al momento
de ingresar a la Terminal un transito sanitario, automaticamente se deben
interrumpir los ordenamientos previstos tanto por parte de Baires Control
como por la Oficina FMU EZE. Es la Oficina FMU la que debiera explicar
cémo proceden los controladores cuando esto sucede, mediante
procedimientos internos que los controladores carecen. Respecto a esta
informacién, la empresa EANA no emitio ninglin documento respecto al
tema, con el objeto de poner en conocimiento a todos los trabajadores que
aplican o son alcanzados por el control de afluencia, que tomen

conocimiento y sean instruidos.

_En el mismo sentido, a fs. 195 luce el informe de la Instructora del ACC EZE,
Sra. Maria de las Mercedes Mora, dando cuenta que “...todas [as
coordinaciones fueron hechas en tiempo y forma desde Baires hacia
Aeroparque, observando que desde Aeroparque no se recibian respuestas,
actualizaciéon de EAT's ylo niveles libres, debiendo realizar la misma
coordinacién varias veces...”. Asimismo, de manera concordante a lo antes
dicho, en su declaracion testimonial a fs. 285 expresa “...no existié ninguna
causa que justifique la alteracion de las secuencias de aproximacion,
desconociendo los motivos que hubiere tenido Aeroparque para hacerlo
desde lo operativo... que, encontrandose como instructora a cargo de la

56



coordinacion. no se coordinaba ni se actualizaba la infonnqcrdn ”desde
Aeroparque hacia Baires, y no se podia actualizar las horas previstas.

Si_“desconoce los_motivos que puede haber tenido Aeropargue . ;COMO
puede aseverarse que no existid ningin motivo???

10.- INFORME DE METEOROLOGIA (Fs. 272-280)
Remitido por el Centro de Informacién Meteoroldgica al Sr. Esteban Mendoza

(denunciante, NO el Jefe de la Instruccién). Es decir, no responde al p_edido de
la instructora sumariante a fs. 68 y reitero a fs. 158, nuevamente poniendo en
evidencia la activa intervencién y participacion del denunciante en el proceso

de investigacion en curso.

Reconozco expresamente el contenido del mismo, que coincide de manera
exacta con el descargo efectuado en fecha 19/10/18.

Impugno el uso del mismo en la confecciéon del informe art. 9 del impugnado
regimen sumarial EANA, por cuanto las conclusiones de la sumariante en este
punto NINGUNA relaciéon guardan con el contenido del mismo. Su invocacién
es una mera formalidad por cuanto el contenido del mismo no sustenta la

conclusion.

A partir de la lectura de los METAR de Aeroparque, San Fernando y El
Palomar, se verifica que durante todo el turno operativo A del dia 12 de octubre
de 2018, las condiciones meteorolégicas no fueron CAVOK, es decir, no fueron
optimas. Se refuerza con esto el concepto de que las condiciones no estaban
dadas para ofrecer/sugerir a las aeronaves que efectien aproximaciones
visuales sucesivas, ni tampoco los pilotos las solicitaban, entendiendo
que mientras no tuvieran el aerédromo a la vista —en estos casos por
debajo, por ejemplo, de 1600 ft.- sabian claramente que debian completar
procedimientos de aproximacion completos. Se refuerza este hecho a partir
de la coordinacion efectuada por el turno operativo a las 0600 hs. local,

momento del comienzo del turno operativo.

Resulta de extrema arbitrariedad que la denuncia de origen, y la investigacion
posterior en momento alguno haya considerado, NI OBJETADO que las
APROXIMACIONES A SAN FERNANDO, precisamente por cuestiones
vinculadas con la meteorologia y la seguridad operacional no se efectuaron

VISUALES, el efecto que esto proyecta en las coordinaciones, la carga de
trabajo resultante, la inexistencia de critica o cuestionamier)to alguno por parte
de los pilotos, el impacto de esta cuestion en el tratamiento de los \fuelos
sanitarios, etc. Déficit que explica las absurdas conclusiones a las que arriba en
la formulacién de los cargos que se imputan a los trabajadores aqui

representados.

La EANA SE no puede desconocer que la necesidad de efectuar los
procedimientos completos, resulte necesariamente en la alteracién de las
secuencias (ordenamiento) de aproximacioén que venian orcjenadas desde el
ACC EZE y ocasionar, en consecuencia, las demoras producidas en I_os vuelos
de arribo por el control de aproximacion de Aeroparque. En este sentido véase
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también que en momento alguno esa instruccién tampoco considero la cantidad
de vuelos con destino al AD San Fernando.

11.- LEGAJOS PERSONAL SUMARIADO. Incorporados en fecha 17/12/2018
(fs. 286 y siguientes).

Denuncio que los legajos que en copia han sido acompaiiados de los
controladores de transito aéreo sumariados Martin Ariel Taborda, Grisel Andrea
Chiodelli y Karina Roxana Barboza se encuentran incompletos, extremo que
invoco a los fines de denuncia de discriminacion y represalia hacia los mismos.

Lamentablemente la documentacién que falta, casualmente originada en
decisiones previas de la Gerencia Operativa: se refiere al traslado sin expresion
de causa de Martin Ariel Taborda, a los pocos dias de presentado el informe de
seguridad operacional que recorre la totalidad de las materias del presente
sumario. Falta el mensaje aeronautico que lo dispone, el intercambio telegrafico
y el acuerdo alcanzado en el ambito de la CoPP.

Respecto de las supervisoras e instructoras sumariadas, llamativamente faita el
Mensaje N° 259 de fecha 12/04/2018 en la cual el Gerente Operativo dispone
sin causa de ninguna naturaleza, la suspension sin plazo en la funcion de
instructoras; asi como el levantamiento de la medida mediante Mensaje N° 593
de fecha 16/08/2018.

Invoco la documentacidbn omitida como hechos previos relevantes,
directamente vinculados con la animosidad discriminatoria del Gerente
Operativo hacia los trabajadores sumariados, afiliados a esta organizacion

gremial.

De igual manera en los legajos de TODOS los controladores sumariados falta
el TCL que todos remitieron en fecha 12/10/18 como consecuencia del relevo
de todo el turno operativo y la respectiva respuesta de EANA SE. La instruccion
tiene conocimiento fehaciente de su existencia tal como surge de los asientos
del acta de comparecencia de fecha 16/10/18.

12.- A fs. 532, obra la providencia de la instruccion de fecha 21 de diciembre de
2018, donde se deja sin efecto el traslado de los controladores Barboza,
Chiodelli y Arosteguichar, sustituyéndose por una suspension preventiva. Se
fundamenta el mismo en “...la naturaleza de los hechos investigados y a los
fines de evitar dilaciones y/o obstrucciones’. Se afirma que se verifican en la
especie los presupuestos facticos y juridicos que habilitan la medida en
cuestion, llegando al extremo de afirmar que la presencia de los mismos
“podria vulnerar la seguridad de las operaciones aéreas” (sic).

Las circunstancias obrantes en autos, y las consideraciones sobre la prueba
hasta esa fecha (21/12/18) avalan la expresa impugnacion de lo resuelto. Ello

por cuanto el fundamento de una medida precautoria jamas puede expresarse
en esos términos y con extrema privacion de los elementos facticos del caso.

Lo expresado refuerza que el fundamento del sumario y su dilacion no es otro
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que sostener la decision arbitraria de relevo de la totalidad del turno operativo
de Aeroparque, y amparar la falsa denuncia del Gerente Operativo.

De igual manera la causa invocada es falsa, por cuanto la decision de
suspender el traslado, no fue un acto de la Instruccién sino fruto de un acuerdo
colectivo en el ambito de la Comisién Paritaria Permanente del CCT 1512/16
de fecha 21/12/18, que se acompafna como prueba documental.

Nuevamente me asiste el interrogante de las garantias del debido proceso en
la investigacion en curso.

13.- fs. 537 MEDIDA DE MEJOR PROVEER fecha 27/12/18. Se requiere a la
Gerencia de Seguridad Operacional y Calidad PNSO 7417/2018.

14.- fs. 539- 543. Acta de constatacion notarial de fecha 19/12/18, con el objeto
de constatar en los archivos de audio y video correspondiente al servicio de
aproximacion de aeroparque dia 12/10/18 (sic) “verificacion de incumplimientos
de normas y procedimientos operativos vigentes que generaron demoras en los
vuelos y verificar especialmente si se evidencia colocacion en espera la
aeronave LV BEU (medevac)”.

Niego enfaticamente que el acta de constatacion pueda arrimar prueba en el
sentido indicado, toda vez que la escriba actuante se limité a dejar constancia
del contenido de la diligencia.

15.- Fs. 544 a 547. Acta de constatacion notarial de fecha 26/12/18.

La instructora manifiesta ante notario que la Jefa de Seguridad Operacional de
Aeroparque, Graciela Salazar fue quien preservé los archivos. ¢No deberian
estar en poder de la Instruccion?

También manifiesta la Instructora actuante que los archivos fueron grabados en
fecha 01/11/18.

Ahora bien, en esta oportunidad el objeto del requerimiento es otro: “dejar
constancia de las manifestaciones de la Sra. Salazar”.

o el requerimiento, Salazar afirma: “...que el Gerente de Area Operativa
gcigziﬁé h::.;1 audios del dia 12/10/18 entre las 9,30 a 12,30 _fws local
comrespondientes a las frecuencias de aproximacién y coordinacion entre
Aeroparque y Baires”. Dichos audios fueron de‘sgrabados en un pendrive en
fecha 1/11/18, para luego enviarlos a la Gerencia de.Se:gurldad Operacional y
Calidad. Salazar reconoce el formato de la trgns_cnpmbn de fs. 211 a 270,
porque fue convocada a colaborar con la transg:npcné_n. Agrega que no obstante
no los escuch6é en su totalidad pero que si !o_ hizo en relacion al evento
transcripto con hora 14.33.27 por haber recibido PNSO 7417/2018. Acto
seguido la instructora le requiere a Salazar que le grabe nuevamente los

audios, los que son grabados desde la notebook de la sefiora Salazar.

n notarial que los audios recién se informaron ylo
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fueron considerados por la Instruccién en fecha 26/12/18.

16.- fs. 548. Evacuacion de la medida de mejor Proveer por parte de la
Gerencia de Seguridad Operacional y Calidad.

El contenido de este informe sera analizado en acapite especial (Descargo
especifico).

VI.- EFECTUA DESCARGO ESPECIFICO.

Anafizada la totalidad de la prueba reunida, y su vinculaciéon con los cargos que
S€ Imputan a los sumariados, se advierte que recién en fecha 19/12/18 se
procede a la mutacion del objeto de la investigacion.

Invocq que ello obedece la orfandad de evidencia de la prueba colectada yala
necesidad de sostener |a imputacién.

VI. 1. DESCARGO SITUACION AERONAVE SANITARIA LV-BEU

SITUACION LVGQR/LVBEU: Analisis de la transcripcién de voz, video
mapa y fajas de progreso de vuelo.

Segun lo transcripto presentado en el expediente 05/2018, a las 13:57:39

comienzan las coordinaciones respecto del LVBEU. Aeroparque le informa a
Baires Control que dicha aeronave era MEDEVAC (condicion sanitario),

porque Baires Control no lo sabia, esto consta a fojas 249. Si bien no se
hace un juicio subjetivo de la condicion prioritaria que se le dio, nétese que
luego de que Aeroparque le informa a Baires la condicion del LVBEU, Baires
efectia una repeticion de transferencia de esta aeronave ahora si informando
la condicion de MEDEVAC. A las 13:58:14 Baires Control consulta a
Aeroparque si habia salido la faja de progreso de vuelo de ese transito, a lo
que se responde que se imprimi6 la faja de progreso de vuelo, pero le falta la
hora estimada de llegada al limite del permiso. (LEASE: se imprime la faja de
progreso de vuelo incompleta. O la faja de progreso de vuelo es’gé mal cargadg,
o el plan de vuelo no esta completo.), a lo cual Baires notifica el horario

requerido (1420 UTC).

A fs. 253, a las 14:14:23 Baires Control informa: “Bueno, DESPUES del GQF\:
va a ir el MEDEVAC, el BEU, después ARG 1503 y después LV-BMS.

Reforzando la condicion de orden (turno) 2 de la aeronave. A las 14:20:56 se le
informa a Baires Control que el LVBEU va a compfet_ar un patrén de espera con
el objeto de obtener el espaciamiento feglamentano respecto del precedente
(LVGQR) y posterior inicia el procedimiento. Nétese a fs. 25§. que Iu?go de
suministrarse esa informacién a Baires Control, este control asiente con “bueno

dale, joya”.

[ ‘ las 14:11:58 y se lo
Por otro lado, el LVGQR se comunicé por primera vez a las :58
instruyo a iniciar procedimiento IAC N° 1 para pista 23 con circulacién visual a

pista 05.
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Alas 14:15:09 el LVGQR informa iniciando procedimiento.

Hasta aqui, la aeronave desde la primera comunicaciéon tardé 4 minutos en
iniciar el procedimiento y tardara 12 minutos en aterrizar (la presentacion radar
deja de captarlo a las 14:26:54, lo que presume que aterriz6 14:27).

A las 14:17:43 se comunica por primera vez el LVBEU sanitario, es decir 2
minutos luego de que el LVGQR haya iniciado el procedimiento. Del
analisis del video mapa surge que la aeronave LVBEU se encontraba en ese
primer llamado con 73 nudos de velocidad mas rapido que la aeronave

recedente, situacién que justifica aun_mas las necesidades de
espaciamiento respecto de la aeronave precedente. Al primer llamado se
encontraba a, aproximadamente, dos minutos de posicién VANAR.

A las 14:20:16 el LVGQR notifica proximo al radial 042°, a lo cual se le solicita
informe tener la Pista a la vista. A lo cual la aeronave responde que informara
con el aerédromo a la vista, evidenciando que en esa posicién ain no se
encontraba con terreno a la vista. (Léase MANOPER ATM Capitulo 6.8.1).
Seguidamente y para acelerar la maniobra, el controlador actuante comienza
indicaciones para el inicio del procedimiento IAC al LVBEU, a lo cual el piloto
responde que va a realizar “un 360°” por derecha y luego contintia para el
arco (parte del procedimiento). Esto significa que la pericia y la experiencia
del controlador actuante le permitié discernir y tomar la decisién de acelerar la
aproximacion de la aeronave MEDEVAC sin poner en riesgo la seguridad de
las operaciones.

Acto seguido, el controlador actuante transfiere al LVGQR con la Torre de San
Fernando. Y al mismo tiempo se comunica el ARG1503 informando proa a
VANAR y con nivel de vuelo 060, sin hora prevista de aproximacion asignada,
siendo su asignacion responsabilidad de Baires Control.

A las 14:22:13 el ARG1503 solicita descenso, siendo instruido a descender
para nivel de vuelo 050 hacia VANAR: a lo cual el piloto colaciona y notifica
encontrarse a 2 minutos de la posicion VANAR. El controlador actuante le
notifica que prevea un patrén de espera sobre VANAR, ya que hgbia transito
delante (el LVBEU) que estaba préximo a iniciar el procedimiento desde

VANAR.

A las 14:23:10 el LVBEU informa finalizar el patrén dg espera sobore VANAR‘. El
controlador actuante lo autoriza a iniciar el procedimiento IAC N° 1 para pista

23 con circulacion a pista 05.

Entre los transitos LVGQR y LVBEU procede un despegue desde San
Fernando, del LVCAY a las 14:25:13.

informa al LVBEU el viento
las 14:28:53 el controlador actuante le int I v
:ctualizado de San Fernando, ofreciéndole la pista 23 para el aterrizaje. El
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piloto informa que en ese momento no tenia el terreno a la vista, aunque
accede a la sugerencia del controlador actuante. Se debe dejar de manifiesto
que el ofrecimiento del controlador actuante es a los fines de acelerar la llegada
del LVBEU, contrariando las acusaciones del presente sumario.

A las 14:29:40 el LVBEU solicita descenso para 2300 pies, a lo cual el
controlador actuante instruye a que contintie el descenso segin el

procedimiento IAC N° 1.

A las 14:30:48 el LVBEU informa tener la pista a la vista, y el controlador
actuante se lo transfiere a la Torre de San Fernando, la presentacion radar deja
de captarlo a las 14:32:34. Io que presume que aterrizé 14:33.

De lo analizado se desprende:

1°) Ratificar en todos sus términos lo planteado en el descargo realizado con
fech_a de ingreso a EANA 19/10/18 a las 10:46 hs. (constituidos a fs. 48 y
Siguientes). En referencia a la normativa a la cual se hace referencia en el
cargo, resulta carente de sustento que se invoque la AIC A09/18 y la Carta de
Acuerdo entre ACC EZE y TWR Aeroparque apliquen en este caso por tratarse

de una aeronave con destino final aerédromo de San Fernando.

2°) Referente a la condicién de vuelo sanitario de la aeronave LVBEU, estese a
lo dicho en el primer descargo respecto a la asignacion de prioridad a Ia que
hace referencia la RAAC 91. La asignacion de prioridad brindada por Baires
Control no depende del Servicio de Aproximacién de Aeroparque. A la fecha se
sigue desconociendo el motivo por el cual Baires Control entregd al transito
LVBEU (sanitario) con turno numero 2 y segin ya se ha expresado y luce
nitidamente acreditado en las pruebas obrantes.

3°) El transito LVBEU fue entregado por Baires Control con orden de

aproximaciéon nimero 2, por detras del LVGQR. Si bien el transito LVGQR

inicié el procedimiento de aproximacion a las 14:15:09 y el LVBEU a las

14:23:10, es decir, con 8 minutos de diferencia, Baires Control no tuvo la

posibilidad de discernir la situaciéon de la pista en uso en San Fernando, el

procedimiento en uso y los tiempos de aproximacién de cada aeronave; dando
por hecho que el transito sanitario iba a ingresar en una aproximacién sin
considerar el transito previo, los tiempos de aproximacion y las condiciones
meteoroldgicas reinantes en San Fernando. El espaciamiento que debe
brindarse entre aeronaves debe ser el necesario para cumplimentar lo que
establece la normativa vigente (RAAC/Reglamento ATS/MANOPER ATM). Se
debe subrayar que tanto la AIC A09/2018 como la Carta de acuerdo SABE-
ACC EZEIZA no incluyen procedimientos y/o requisitos que se refieran a
cuestiones operativas relacionadas al Aerédromo San Fernando.

4°) En el video mapa se observan los tiempos de inicio de aproximaqic‘;n de
ambas aeronaves, coincidiendo casi con exagerada exactitud entre el inicio del
LVBEU respecto del LVGQR, coincidiendo que este ultimo notifica la pista a la
vista, como lo establece la reglamentacién vigente.

62



5°) La faja de progreso de vuelo del LVBEU (fs. 152) informa como |a hora
estimada de llegada al limite del permiso: 1420 UTC, la cual se puede
corroborar como hora real de llegada al fijo de procedimiento mediante
video mapa. Es por esto que se considera que la aeronave no ha sufrido
demora alguna, ya que inicié el procedimiento a las 14:23:10 (fs. 219). Ver
MANOPER ATM capitulo 6.5.7.

6%) "Meteorologia adversa’: no existe en la normativa vigente una definicién
especifica de este concepto. Si bien la meteorologia no se consideraba
‘adversa”, el METAR de San Fernando entre las 1400 y las 1500 UTC indicada
reduccién de visibilidad y llovizna débil, ademéas de nubosidad baja (fs. 273).
Esto implicaba la necesidad de que las aeronaves cumplimenten los
procedimientos de aproximacion y no cabia la posibilidad de sugerirles que
efectuen aproximaciones visuales sucesivas. Esto se evidencia por cuanto la
aeronave LVGQR notificé con el terreno a la vista y posterior inicid la
circulacion visual a la pista 05, y es en ese mismo momento en que el
controlador actuante comienza las indicaciones para realizar el procedimiento
IAC al LVBEU. Independientemente de la meteorologia, es sabido que el
concepto “meteorologia adversa” no es el Gnico motivo por el cual una
aeronave debe realizar un procedimiento de aproximacién IAC completo.
Existen circunstancias descritas en la reglamentacion vigente por las cuales las
aeronaves deben efectuarlos (RAAC 91 parte 91.175).

7°) No resulta menor la cantidad de comunicaciones entre el piloto del LVBEU y
controlador. La cantidad de comunicaciones también denota la necesidad del
control por brindar apoyo, asistencia y colaboracion en su tarea. No resulta un
aspecto menor, dado que no hay fundamento factico para la acusacion, y
menos aun para exagerar un incumplimiento inexistente con los calificativos
“deliberada intencionalidad” “injuria”, “mala fe”, que se atribuyen indistintamente
a los seis controladores sumariados. La buena fe es reciproca y la acusacién
por parte del 6rgano que tiene a cargo la investigacion, se aparta groseramente
de dicho postulado. La buena fe no solo es un principio rector de la relacion
laboral, sino que aplica a todas las relaciones juridicas, lo que comprende la

buena fe procesal.

8°) Respecto al intervalo de aproximacion solicitado al comienzo del turno
operativo, se reitera y ratifica lo plasmado en la manifestacion sobre los
sucesos objeto de investigacion sumarial, a fs. 48 y siguientes.

9°) Ratificamos lo plasmado en la manifestacion sobre los sucesos objeto de
investigacion sumarial, a fs. 48 y siguientes respecto de la no alteracién de la
secuencia de aproximacion, por cuanto el orden de aproximacion se mantuvo

durante el lapso puesto en discusion:

Turno 1: LVGQR destino San Fernando
Turno 2: LVBEU destino San Fernando
Turno 3: ARG1503 destino Aeroparque, etc.

VI. 2. DESCARGO PERDIDA DE SEPARACION.
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AERONAVES INVOLUCRADAS: ARG1849 Y ARG1643
PNSO: 7417 DE FECHA 30/10/2018 (RECEPCION)
RPI: 2869 DE FECHA 09/11/2018

14:30:02: ARG 1643 mantiene nivel de vuelo 100.
14:30:48: ARG1849 es autorizado descenso desde 090 hasta nivel de vuelo

070.
14:32:00: ARG1643 es autorizado descenso para nivel de vuelo 080.

14:33:2'(: ARG1849 informa pasando nivel de vuelo 81, tener un avién a 500
Pi€s encima, en espera también.

ARG1643, informa proximo a alcanzar nivel de vuelo 080.

En esta sitgacién, S€ vulneran las minimas de separacion previstas en la
reglamentacion vigente.,

Como manifiesta el informe de seguridad operacional a fs. 553, se puede
conste_ltar que el evento fue consecuencia de un error del controlador de
aproximacion.” Cabe destacar que este evento, que hace referencia a un error
de procedimiento, del cual ninguna persona se encuentra exento, no debe ser
aplicado al expediente, por cuanto no resulta un agravante, ni como
consecuencia de la modificacién de la ‘secuencia de aproximacion” a los fines
del expediente 05/18, ya que los controladores de la Torre de Control de
Aeroparque efectGan sus tareas diariamente con similitud de transito en
desarrollo y similar carga laboral, y debido a esa carga laboral diaria, ninguno
de los controladores actuantes en la frecuencia principal estan exentos de
estos errores. Es suficiente en este caso con observar, por ejemplo y entre
otras cosas, la cantidad de comunicaciones emisoras/receptoras entre las 1400
y las 1500 UTC como para evidenciar dicha carga que ascienden a un total de

611 de comunicaciones emisoras/receptoras.

Ademas, el PNSO 7417/18 de fecha de recepcion 30/10/18 (fs. 554) indica lo
dicho precedentemente: “posiblemente el espacio aéreo esta sobresaturado
para la capacidad y medios de los que dispone el ATC, significando un riesgo
innecesario en las operaciones de todos los dias”. Misma situacién plantea el

RPI 2869/18 de fecha 09/11/18.

Resulta de extrema arbitrariedad y mala fe que en el relato del inf. art.lg, se
haya recortado deliberadamente el contenido de dicho PNSO, el que sélo es

invocado extemporaneamente ante la precaried_ad e?d're.ma de la acusgcibn
inicial sin fundamento, debiendo reiterar que previo al inicio F!e las actuaciones
el mismo 12/10/18 se relevo a la totalidad del turno operativo de Aeroparque

porque asi lo consideré el Gerente Operativo.
Gracias a la cultura del reporte promovida por la empresa, es sabido que !gs
errores involuntarios no son pasibles de ad-op(_:fén de ninguna medida
sancionatoria. Queda claro a través de la transcripcion de voz, que el error se
traté de un evento involuntario por parte del controlador actuante.

Asimismo, cabe resaltar que el error al que se alude, se trata de un error del
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‘control por procedimientos”, prevista en el MANOPER ATM. Este mismo
control que se trata de ‘opacar” cuando se hace alusion con tanto impetu a la
AIC A 09/18, indicando Ia empresa que dicha “comunicacién” es mandatoria
para los controladores aéreos de Aeroparque, siendo que la misma hace
referencia a Ia ‘supervision de Ia trayectoria de vuelo de aeronaves en
aproximacion final”; es decir, la utilizacién de la presentaciéon radar a modo
‘asistencia radar”, superponiéndolo o colocandola por encima de la normativa
vigente (esto ultimo evidenciado a partir de la lectura de los cargos hacia los
sumariados). Es decir, en algunos casos, la norma debe ser aplicada, en otros
casos, la empresa ni siquiera la nombra

La misma cultura abierta y honesta de seguridad operacional que la empresa
promueve, mediante la cual todo el personal sea tratado de manera justa,
coherente, objetiva y oportuna, no parece ser la que se quiere aplicar en este
caso concreto y puntual. Muestra de ello resulta la cantidad de reportes del
Programa Nacional de Seguridad Operacional relacionados con cuestiones
idénticas.

Eventos denominados “airprox” o pérdida de separacion entre aeronaves.
Afo: 2018

Fuente: hnp://www.anac.qov.arfanaclwebfindex.phpf21378!sspsms:’estado-
mitigaciones
Numero de PNSO | Fecha de recepcion | Fecha del evento | Aerédromo
) 5937 13/01 12/01 Aeroparque
( 6007 26/01 21/01 Aeroparque
6083 09/02 09/02 Aeroparque
E‘l 44 21/02 18/02 Aeroparque
[6264 16/03 14/03 Morén
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6268 19/03 07/12/2017 Aeroparque
6391 11/04 08/04 Aeroparque
6465 26/04 17/04 Jujuy
6577 16/05 09/05 Aeroparque
6587 17/05 14/05 Cérdoba
6618 24/05 23/05 Cordoba
6650 03/06 02/06 Oliva
6652 03/06 02/06 Oliva
| 6675 07/06 04/06 Aeroparque
I 6728 22/06 12/06 Iguazu
[ 6753 28/06 27106 Moron
1 6759 29/06 29/06 Ezeiza
( 6781 05/07 03/07 Aeroparque
[ 6817 13/07 09/07 El Palomar
6819 13/07 13/07 Rosario
6821 13/07 29/09/2017 Aeroparque
6822 13/07 13/07 Aeroparque
6841 17/07 08/07 Morén
6973 15/08 14/08 Ezeiza
1
RS S TS
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6876 16/08 14/08 Ezeiza
6990 17/08 15/08 Salta
6994 19/08 18/08 Corrientes
7052 28/08 28/08 Ezeiza
7068 31/08 28/08 Aeroparque
7101 06/09 09/08 Aeroparque
L?*I 05 06/09 25/07 Posadas
t1 09 07/09 30/08 ACC Ezeiza
[ 7131 14/09 14/09 Ezeiza
[ 7135 14/09 11/09 San Fernando
/ 7149 17/09 04/09 Aeroparque
tm 17/09 13/07 Rosario
/ 7162 17/09 27/06 Rosario
7153 17/09 08/06 Aeroparque
/ 7220 27/09 24/09 Bariloche
/ 7238 01/10 26/09 Aeroparque
/ 7261 04/10 02/10 Aeroparque
f 7262 04/10 02/10 Aeroparque
/ 7265 04/10 02/10 Aeroparque
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7269 05/10 27/09 San Juan
7270 05/10 30/09 Aeroparque
7272 05/10 09/05 Aeroparque
7275 06/10 05/10 Tucuman
7278 08/10 05/10 Tucuman
7293 09/10 03/10 Aeroparque
L7294 09/10 07/10 Posadas
IjBSS 16/10 15/10 Aeroparque
{ 7414 30/10 27/10 Bariloche
/ 7416 30/10 14/10 Iguazu
[ 7417 30/10 12/10 Aeroparque
L‘MZ‘! 31/10 29/10 El Palomar
[7431 01/11 01/11 Cordoba
/ 7452 06/11 01/11 Cérdoba
/ 2508 16/11 16/11 Cérdoba

Total: 58 eventos.
Total Aeroparque: 24 eventos

Analisis fs. 554 y 555, en relacion al PNSO y RPI presentados:

1) PNSO N° 7417/2018: fue recepcionado por ANAC el 30/1 0!2018_.,‘ es decir,
18 dias posteriores al evento. En este sentido, la Resolum_on ANAC
528/2012 “Programa Nacional de notificacion de eventos y d:eﬁc;encnas de
seguridad operacional (PNSO) - Guia para la notnﬂcam@_n para los
proveedores de servicios”, manifiesta que “El plazo de notificacion dg debera
exceder las 72 hs. desde la ocurrencia del evento, circunstancia (s) o
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condicion (es) experimentada (s) u observada (s).”

2) RPI N° 2869/2018: fue recepcionado por EANA el 09/11/2018, es decir 27
dias posteriores al evento. La Resolucion EANA N° 32/2017 “Aprobacion de
Politica de Gestién de Seguridad Operacional y Calidad y Politica de
Reportes no Punitivos y Confidenciales” — Anexo Il “Politica de reportes no
punitivos y confidenciales” reza: “Las notificaciones que relatan un evento o
circunstancia de seguridad operacional que haya tenido o haya podido tener
consecuencias sobre la seguridad operacional es de notificacion obligatoria,

y se debera realizar en un plazo no mayor a las 12 hs.”.

3) En ambos formularios, el texto es idéntico. Se infiere en consecuencia que
algun dependiente de EANA efectu6 el RPI con posterioridad a la recepcion

del PNSO.

4) La penalizacion del error humano, maxime en el contexto que se analiza
resulta improcedente a la luz de las politicas que la EANA SE proclama y la
normativa que resulta de aplicacion, las condiciones atipicas -expresion
generosa- del servicio de aproximacion de aeroparque que es prestado bajo

la figura “asistencia radar”.

5) Por ultimo, preocupa de manera alarmante a esta organizacion gremial el
escaso rigor de analisis que la empresa asigna al analisis de un PNSO, tal
como surge del testimonio ante notaria publica de la Sra. Jefa de Seguridad
Operacional Aeroparque, la que solo manifiesta haber escuchado un tramo
breve de la grabacion. El anélisis se limita a detectar el error y a proponer la
instruccion como Unica medida de mitigacion (al margen de las condiciones

en que el mismo se verifica),

VI. 3. “DEMORAS INJUSTIFICADAS”

NOTA: las horas utilizadas son las del Tiempo Universal Coordinado (UTC)

Se imputa a los seis controladores sumariados haber producido
“intencionalmente” demoras. No se puede considerar que hubo demoras
injustificadas ya que las horas previstas de aproximaciéon no fueron notificadas
sujetas a los procedimientos establecidos en la normativa vigente. De las
transcripciones de voz surge que no se manifiestan las horas previstas de

aproximacion en la frecuencia operativa.

Si se considera que realizar esperas para mantener el orden de aproximacion y
la separacién en tiempo adecuada, es demora, el error es conceptual, por lo

tanto, esa acusacion es falsa.

El video mapa que figura en el expediente esta presentado desde las 1‘450_0
hasta las 14:37:54. Este tiempo no es suficiente para efectuar un gnahsus
cabal de lo que se nos acusa, ya que transcurren solo 4 minutos posteriores al

arribo del LVBEU.
Con esta prueba es imposible efectuar un anélisis situacional valido para
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fundamentar esta acusacion.

De la transcripcioén surge:

1) En varios pasajes hay 2 o 3 hojas con la misma hora, minutos y segundos,
es imposible que esto suceda en la realidad de las operaciones; quitandole
veracidad a la informacién brindada en las transcripciones de voz.

2) En ningln caso las aeronaves notifican la hora prevista de aproximacion,

supuestamente brindada por Baires Control, que indican los testigos que
depusieran.

3) De la lectura de las transcripciones de voz de la frecuencia de coordinacion,
se realizaron, al menos, 35 comunicaciones entre Baires Control y
dependencias ajenas a la dependencia Aeroparque, se presume la mayoria
de las comunicaciones fueron realizadas entre Baires Control y la Torre de
Control Ezeiza. Este hecho induce a que las transcripciones fueron
efectivizadas desde el ACC EZE y no se tuvo en cuenta la dependencia
involucrada y acusada, omitiendo las coordinaciones efectivizadas entre
Aeroparque y San Fernando, o entre Aeroparque y El Palomar, al menos.

A pesar de lo dicho precedentemente, se realiza un analisis pormenorizado
con la informacion disponible.

]' HORA DE T T HORADE |
: LLEGADA HORA DE DIF. HORA DE DIF. HORA REAL DE \ DIF. l ATERRIZAJE | pu
IDENT. / S/IFAJA DE LLEGADA AL AUTORIZACION INICIO DE { | '
’ DESTINO ‘ PROGRESO FIJO DE PROCEDIMIENTO | | |
DE VUELO (VANAR) PROCEDIMIENTO | ! =.
I AUT2283 t 1412 1408 1407 1407 | | Est1415 |
| AER | -‘ |
[ LQBAN | Est 1418 1411 F 1408 1 1411 | & | 1419 ‘ 4
| AER [ i l
fLVGQR ’ S/D 1415 4 1411 3 1415 \ 4 \ 1427 \ 8
l—,:DO + H |
' LVBEU | 1420 1419 4 1423 12° 1423 B R e |
| FDO | | |
ARG 1503 1422 1425 6 1427 4 1429 \ 6 \ 1437 ;1 4
AER |
[ LVBMS S/ID 1427 2 1430 3 1432 \ 3 \ Est 1442 | 5
FDO |
ARG1653 1419 1426 A4 1436 6 1438 \ 8 \ 1447 \ 5
AER
ARG1849 1421 1430 4 1440 4 1444 \ 6 \ 1452 ll 5
AER | .
ARG1643 1400 1429 A 1446 6 Est. 1447 \ 3 \ Est. 1456 \4
AER
DMS7671 1433 S/ID 1448 < Est. 1452 \ 5 \ 1501 \ 5
AER . |
ANS555 1436 S/iD 1456 8 S/ID \ \ S/ID \
AER : _
AUT2385 1444 1448 1458 2 Est. 1505 \ \ SID ‘
AER
LVBOU S/D 1448 0 SID SID \ \ SID i\
FDO | 28}

M—
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IDENT. /
DESTINO

LVWIP

_FDO

d) Se debed
de una aeronave respe |
LVBEU, lo que ademas pone en evi
operativos que determinaron generar ese espa

S

HORADE | I HORA DE
LLEGADA | HORA DE DIF. HORA DE DIF. | HORA REALDE | DIF. | ATERRIZAJE | DIl
SIFAJADE | LLEGADA AL AUTORIZACION INICIO DE
PROGRESO | FIJO DE PROCEDIMIENTO
DE VUELO | (VANAR) PROCEDIMIENTO
1456 | S/D 1458 SID S/D

a) De acuerdo a la hora de llegada de las aeronaves al fijo de procedimiento,

que resulta del presente analisis, se puede afirmar que no hubo regulacién
de transito para el ingreso de las aeronaves por parte de la FMU EZE. De 12
aeronaves con un ordenamiento para la aproximacién, y con un intervalo de
aproximacion de 5 minutos, solo se pudo corroborar que en una sola
oportunidad una aeronave llegé 5 minutos o mas respecto de otra al fijo de
mfcio de procedimiento (la aeronave ARG1503 llega a posicion VANAR 6
minutos después que el LVBEU). El resto de las aeronaves sucesivas
llegaron con menos de 5 minutos entre una y otra (hasta lo que se puede
comprobar).

b) De la observacion del video mapa se observa claramente el ordenamiento

de las aeronaves, como se detalla: ARG1503 (14:24:44) con FL 060 en
descenso para FL 050; ARG1653 (14:26:24) con FL 080; LV-BMS con
codigo 1741 (14:27:54) con FL 060; ARG1643 (14:29:14) con FL 100 y
ARG1849 (14:30:14) con FL 090. Dichas aeronaves sobre la posicion
VANAR, sin resistir andlisis el ordenamiento brindado por Baires Control. No
solo las aeronaves no proceden con 10 NM de separacion longitudinal entre
si, sino que las aeronaves con mayor nivel antes que las aeronaves con

menor nivel.

En este sentido, claramente se observa al ARG1643 ingresando hacia
VANAR con FL 110 antes que el ARG1849 que se encuentra detras con FL

090.

Si el orden de aproximacién otorgado por Baires Control era ARG1503, LV-
BMS, ARG1653, ARG1849 y ARG1643, dicho orden no es coincidente con
los niveles de vuelo otorgados por ese control y con distancias

longitudinales que distan de lo reprochado por el denunciante (10 NM).

c) Respecto de “causar demoras injustificadas”, se informa que el intervalo de
tiempo en que se autorizaba una aproximacion respecto de otra, se realizo

en 7 oportunidades con menos de 5 minutos y en 4 opor'tunidades, con 5
minutos o mas. Esto significa que la supuesta “intencionalidad, gltergc;én e
interrupcion de la secuencia de aproximacion” (orden de aproximacion) no
fue alterado sino que, por el contrario, en mayor cantidad de oportunidades

redujeron los tiempos del intervalo de aproximacion entre aeronaves.

estacar que el tiempo maximo en que se autoriz6 la aproximacion
: cto de la otra fue en el momento del LVGQR vy el

dencia que si existian factores
ciamiento. Los mismos se

______._—————__
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debian a cuestiones de meteorologia reinante en el aerédromo de llegada
mas la carta IAC vigente y la pista en uso. Hechos que se mamﬁgstan
también en la frecuencia de coordinacion, en la cual a lo largo de_: la misma,
en varias oportunidades se le informa a Baires Control la situacién puntual

del aerédromo San Fernando.

e) Lo mismo queda evidenciado en las horas en que las aeronaves inician la
aproximacién, donde en mas oportunidades las aeronaves iniciaron la
aproximacion antes de los 5 minutos de intervalo de aproximacion previsto e
informado al inicio del turno operativo (seis de la mafana). No se pued_e
argumentar que el tumno operativo A del dia 12/10/18 de la dependencia
Torre de Control Aeroparque, no cumplia con los deberes Y
responsabilidades, como sostiene la acusacion.

f) Respecto de las horas de arribo de las aeronaves en estudio, y de las que se
pudo comprobar de acuerdo con la transcripcién de voz y video mapa, solo
en una oportunidad (sobre un total de 9 aeronaves), se super6 el tiempo de
5 minutos de intervalo. Ella fue el caso del LVBEU respecto del LVGQR.
Esto se debe a que los tiempos para efectuar la aproximacién al aerédromo
San Fernando son diferentes a los de Aeroparque. Otra cuestion (operativa)
es que el procedimiento hacia San Fernando es de no precision, 1o que
desprende que, al mismo momento, se estaban efectuando aproximaciones
de precision y de no precision simultaneamente hacia aerédromos diferentes
y bajo la jurisdiccién de una sola dependencia de control de aproximacion
(Aeroparque). Esto evidencia ain mas la existencia de factores técnico-
operativos y que a pesar de ellos, no influyeron en la pericia del turno
operativo para acelerar y mantener ordenado el orden de aproximaciéon de

las aeronaves llegando.

g) Tanto en la desgrabacion de las comunicaciones orales entre dependencias
ATS como en el video mapa, queda en evidencia que el orden de
aproximacion de las aeronaves, tanto hacia Aeroparque como hacia San
Fernando, en ningtin momento fue alterado, interrumpido o modificado.

VI. 4 ANALISIS DE LAS TRANSCRIPCIONES DE VOZ. EANA-X-P003-
GSOP-FO-011-8.

FECHA: 12/10/2018

HORA: 1400/1500 UTC.
SERVICIO; CONTROL DE APROXIMACION AEROPARQUE

FRECUENCIA. 128.85 Mhz.
FRECUENCIA DE COORDINACION AER-BAIRES

CARTAS IAC EN USO:

- Aeroparque: IACN° 1 APISTA 13

- San Fernando: IAC N° 1 A PISTA 23 CON CIRCULACION A PISTA 05
(PISTA EN USO)

METEOROLOGIA:

- Aeroparque: METAR SABE 121400Z 10006KT 070V140 9999 OVC016 13/11
Q1019 NOSIG=

Texto claro: Informaciéon meteorolégica de Aeroparque del dia 12/10/18 a las
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1400 UTC. Viento 100° intensidad 6 nudos; viento variable entre los 070° y los
140° Visibilidad 10 kilbmetros. Nubes cubierto a 1600 pies. Temperatura 13°.
Punto de rocio 11°. QNH 1019. Sin fenémenos significativos.

San Fernando: METAR SADF 121400Z 11005KT 8000 -DZ BKNO010

OVvC016 13/10 Q1019.

Texto claro: Informacién meteorolégica de San Fernando del dia 12/10/18 a !as
1400 UTC. Viento 110° intensidad 5 nudos. Visibilidad 8 kilémetros reduqlda
por llovizna débil. Nubes: quebrado a 1000 pies, cubierto a 1600 pies.
Temperatura 13°. Punto de rocio 10°. QNH 1019.

INTERVALO DE APROXIMACION: 10 millas nauticas o 5 minutos (debido a las
condiciones meteorolégicas).

Reiteramos que las transcripciones de voz que constan en el expz_adiente
05/2018 a fs. 212-270, carecen de firma del responsable de la transcripcién. No
se puede constatar la veracidad de los hechos transcriptos tanto en tiempo, en

forma como en orden.

AERONAVES QUE SE COMUNICARON

[ APROXIMANDO | AERODROMO CANTIDAD DE DESPEGANDO | AERODROMO CANTIDAD DE
jir | COMUNICACIONES* COMUNICACIONES*
| ARG 1537 | AER 18 AUT 2606 AER 2
| DSM 7571 | AER 3 ARG 1542 AER 7 |
FLB5161 |  AER 3 ARG 1694 PAL 11 l
| _AUT 2283 | AER 21 FLB 5240 PAL 10 |
| LOBAN Sl N AER 23 AUT 2402 AER 8 |
| LVGGR [ FDO 15 FBZ 5120 PAL 11 |
LVBEU | FDO 41 ARG 1274 AER 11 \
| _ARG1503 |  AER 23 LVCAY FDO 11 |
LVBMS | FDO 31 AUT 2838 AER 7 |
ARG 1653 | AER 39 AV 7180 AER \ 8 |
| ARG 1849 | AER 34 ARG 1614 AER | 10 \
ARG 1643 | AER 36 ANS 858 AER | 9 \
DSM 7671 | AER 34 LVBAN AER | 17 il
| ANS555 | AER 30 AV 7104 AER | 13 |
| AUT2385 | AER 23 DSM 7504 AER | 10 \
i kvBoy - | FDO 33 DSM 7762 AER i 16 |
IREE FDO 27 FBZ 5230 PAL | 8 |
| ARG1851 | AER 8 \ |
[ J 442 \ 169 |

*Incluye emision/recepcion desde la primera comunicacion.

NOTA: las horas a las que se hace referencia son las del Tiempo Universal Coordinado (UTC).

Cantidad de movimientos: 35
Cantidad de arribos: 18

Cantidad de despegues: 17

Total de comunicaciones: 611. Esto implica 1 comunicacion cada 5.9

segundos.
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Aspectos a resaltar de la coordinacion:

Las comunicaciones telefénicas con los Aerédromos San Fernando y El
Palomar desde la dependencia Aeroparque Torre han sido omitidas 0 no
han sido transcriptas. Se desconoce el estado de las mismas debido a
que al momento de la transcripcion no hubo un interesado representante

de los trabajadores sumariados.
« EI delay de la frecuencia de coordinacion superpone las

comunicaciones.

. Se informa en varias oportunidades los problemas de no impresion o
impresion incompleta de las fajas de progreso de vuelo, demorando las
coordinaciones.

« La transcripcion de las comunicaciones orales tierra-tierra entre
Aeroparque Torre y Baires Control aparentan haber sido transcriptas
desde los archivos de la dependencia Baires Control, no asi desde la
dependencia Aeroparque Torre. Esto se evidencia en la transcripcion, la
cual no contiene coordinaciones con San Fernando Torre, pero si
coordinaciones con la Torre de Control Ezeiza. Esto puede generar
confusién como asi también omitir aspectos temporales y operativos que
se estaban sucediendo en las dependencias Aeroparque Torre y San
Fernando Torre. Un ejemplo de ello se encuentra en fs. 258, columna

observaciones.

VIl. DESCARGO IMPUTACION RESPONSABILIDAD AGRAVADA A LAS
SUPERVISORAS CHIODELLI Y BARBOZA.

Fs. 563: “En atencion de los elementos de prueba colectados en el presente,
entiende esta instruccion sumarial que, prima facie, los dependientes
sumariados han violentado la normativa y procedimientos que debieron
observar, resultando més gravosa la situacion de las supervisoras, Barboza y
Chiodelli, a cargo del turno A al momento de disponer la espera del LV-BEU,
quienes por su posicién en la dependencia y siendo ademas instructoras, de
modo alguno debieron consentir la alteracion de las secuencias de
aproximacion, las que se produjeron sin causas técnicas operativas ni
meteorolégicas que asi lo justifiquen, infringiendo con su accionar las
obligaciones a su cargo, establecidas en el art. 9 CCT 1512/16 “E”, AIC
A09/2018 (punto 3.2.1), Carta de Acuerdo Operacional SABE-ACC EZE-TMA
BAIRES (punto 7.2.1 espaciamiento para RWY 13, y punto 8.3 modificacién en
el intervalo de aproximacion, y RAAC Parte 91 SUBPARTE A 1.7 Asignacion
de prioridad, inc. (j), tal como se corrobora con los elementos colectados en la

presente investigacion.

Ya he expresado como vicio grave que afecta la validez del informe de art. 9
del impugnado régimen sumarial EANA, la idéntica atribucion de
responsabilidad a la totalidad de los controladores de transito aéreo habilitados

en el servicio de aproximacién de la torre de control de Aeroparque Jorge
Newbery, no existiendo extremo factico ni juridico alguno que legitime tan

arbitrario proceder.

w
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No obstante el error grave en el que se incurre, sostiene la instruccién que la
responsabilidad de las supervisoras resulta mas gravosa al momeqto en que se
dispone la espera del LV-BEU, al haber consentido el procedimiento que se

senala

En homenaje a la brevedad doy por reproducidas todo lo que se ha sefialado al

respecto, ratificando las supervisoras aqui representadas que el accionar del
turno se ajust6 a derecho y a los procedimientos establecidos, maxime en el

caso de la aeronave LV-BEU.

No solo no se verifica incumplimiento alguno sino que la acusacion es nula de
nulidad absoluta, por el error grave y grosero en el que incurre al encuadrar
normativamente una “falta” que no es tal. A los fines de acreditar este extremo
me remito a consignar lo que la instruccién entiende que infringieron las

supervisoras aqui representadas.

En efecto, invoca la instructora en la formulacién de cargo agravado (siempre
para la aeronave LV-BEU) consentir (al operador actuante) haber infringido el

espaciamiento para RWY13.
Senora instructora: la RWY13 es la pista que corresponde a Aeroparque Jorge

Newbery (pista 13/31). La aeronave LV-BEU (sanitario) que se encontraba

precedida por la aeronave LVGQR, ergo con “transito que la restringia”, tenia
como destino final el AD San Fernando. Parece obvio, pero en este punto debe

subrayarse que, las dos aeronaves tenian como destino final el AD San
Fernando.

La RWY correspondiente a San Fernando, es la 05/23, tal como surge de las
publicaciones de informacién aeronautica (AIP, MADHEL).

La incongruencia acusatoria supera todos los limites, careciendo de rigor
técnico y de sentido comun. Afecta el derecho de defensa y la eventual
decision que se arriba, el desconocimiento de los procedimientos que resultan
de aplicacion como consecuencia de validar sin mas tramite ni recurso la

denuncia original que motiva las actuaciones.

Huelga subrayar que la funcién del controlador de transito aéreo, y por ende
aplica al servicio de transito aéreo que presta la EANA SE, no se reduce “a
evitar demoras”. El controlador debe garantizar con los medios disponibles:
‘prevenir colisiones entre aeronaves, acelerar y mantener ordenadamente el
movimiento de transito aéreo y asesorar y proporcionar informacion (il para la
marcha segura y eficaz de los vuelos” (entre otros objetivos), como lo prevé la

normativa vigente.

La espera del LV-BEU en la posicion VANAR, -y el 360° solicitado por el propio
piloto de la aeronave segun surge de las transcripciones de voz- que no
constituyera demora, fue un procedimiento expresamente previsto en la
normativa, porque responde a cuestiones de “seguridad”, resultando una

medida de mitigacion.
Ello por cuanto, la separacién previa -y por ende ajena la responsabilidad del
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servicio de aproximacién de Aeroparque, y por ende a las supervisoras a cargo
del turno- entre el LV-GQR y LV-BEU, con destino a San Fernando (por ende
no aplica la AIC A09/2018 que errbneamente invoca la instructora) no era la
reglamentaria para las condiciones imperantes en el AD de destino a las que

he hecho mencién hasta el hartazgo.

Como consecuencia de todo lo expresado se rechaza la atribucién de
responsabilidad a ambas supervisoras, como asi también a la totalidad de los
sumariados, en tanto la instruccién no ha probado los incumplimientos que se
le atribuyen, ha confundido la normativa y procedimientos que resultan de

aplicacion.

Sefalo que lo que se expresa en este apartado y considerando que ambas
supervisoras/instructoras y el controlador de aproximacion de turno, estan
relevados de cumplir sus funciones y suspendidos precautoriamente con
fundamento en que podrian “vulnerar la seguridad de las operaciones aéreas”,
proyecta sus efectos sobre la providencia de fecha 21/12/18 gue obra a fs. 532.

Ante la inexistencia de prueba alguna que habilite tan temeraria acusacion,-
extremo que la defensa advierte recién al levantarse el secreto de sumario y
tener acceso a los cargos que se imputan- efectuo sobre el particular todas las
reservas del caso, no consintiendo ninguno de los actos realizados, por generar
perjuicio moral irreparable y alterar el plexo de garantias establecido en el CCT

1512/16.

VIll. CONCLUSION: NULIDAD INFORME ART. 9

Habiendo analizado a la luz de la sana critica la prueba colectada por la
Instruccién en la etapa de secreto de sumario cuya extension violenta los
plazos que el unilateral reglamento disciplinario EANA fija, sostengo la
inexistencia de documental factica de la que resulta apoyada la acusacion.

Si bien es cierto que la Instruccién en esta instancia no esta obligada a
considerar toda la prueba reunida al confeccionar el informe del art. 9, si esta
obligada a dirigir con minima imparcialidad y objetividad el procedimiento, de la
misma manera que esta obligada a analizar el contenido de la misma, advertir
las contradicciones, determinar la idoneidad de los instrumentos probatorios Y,
fundamentalmente estd obligada a encuadrar normativamente las
faltas/incumplimientos que de la manera antes descripta pudo detectar. Estas

obligaciones no se cumplieron.
Reitero que el vicio de origen queda en evidencia al sustanciarse la prueba en

fecha 29/10/18, donde se da por cierto que el servicio de aproximacién de
Aeroparque alteré la secuencia de aproximacion perfectamente ordenada por el

ACC Ezeiza.

Por ende la investigacion estuvo orientada a determinar la eventual existencia
de factores que pudieran explicar dicha alteracién. Ello invalida todo lo actuado
en esta instancia por cuanto el presupuesto inicial (probar que la secuencia

S —————————————————————
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estuviera perfectamente ordenada desde el ACC EZE) nunca se verifico.

De igual manera, si al solo efecto analitico pudiera escindirse esta premisa
basica de todo razonamiento juridico, téngase presente que la prueba reunida
en esa direccion -condiciones meteoroldgicas — fs. 270/280- fue mencionada
apenas sin consideracién de su contenido para quedar reducido en la
afirmacion “la meteorologia reinante en dichos aerédromos no era adversa”,

como si ello fuera asimilable al concepto “cavok”.

Este informe no sélo explica la coordinacién inicial entre la Torre de Control
Aeroparque y el ACC EZE, dada al inicio del turno A, sino que también explica
las razones por las cuales lo acordado al inicio se mantuviera, que no resultan
otras que las condiciones que reflejan dicho informe, maxime en la franja

horaria en la que se imputan los incumplimientos.

Desde la denuncia del Gerente Operativo a su posterior ratificacién (26 dias
después de la primera, cuando debi6 tratarse de la primera diligencia a cumplir
por la instruccion, tal como surge de los términos del reglamento que se aplica)
se modifico la denuncia original. Este hecho grave no fue advertido por la
Instructora la que consideré (sin sustento alguno) que el Gerente Operativo no
solo cumpli6 con su obligacién de ratificar la denuncia original sino que la

amplié y acompafié documental obrante en su poder.

La prueba colectada por el Gerente denunciante, es POSTERIOR a la apertura

del sumario. Extremo este que pone en crisis la ‘“imparcialidad” del
procedimiento. Reitero en este punto que el mismo dia de la apertura del
sumario -16/10/18- el Gerente Operativo denunciante tuvo activa participacion

en el desarrollo de la audiencia.

Las razones sintetizadas en este acapite, que se derivan de todas los extremos
facticos y normativos que se han apuntado, constituyen fundamento suficiente
para demandar la nulidad de todo lo actuado y en particular el informe del art. 9

del impugnado régimen sumarial EANA.

A esta altura del relato y a modo de introito al planteo de fondo que sera
articulado a continuacién, se impone destacar que esta defensa no esta
haciendo un juicio de valor respecto de la profesional actuante, a la que
presumo debieron haberle suministrado la totalidad de los antecedentes y
procedimientos vigentes para llevar adelante la investigacion, lo que no obsta la

procedencia nulidad articulada.

Esta defensa por las razones apuntadas y la prueba reunida, encuentra pocas
garantias de que pueda arribarse a una decision justa que contemple la
totalidad de las aristas del caso, ratificando la posicién inicial de que el sumario
se erige como FUMUS BONIS IURIS para justificar la decision de la Gerencia
Operativa de fecha 12/10/18 donde relevé a todo el turno operativo porque

“presumié que Aeroparque estaba llevando una medida interna”.

Lo que menciono es una acusacién gravisima, que llamativamente ha sido
ignorada por la Instructora en su informe, de la misma manera que no E;e
pronuncié sobre las falsas acusaciones iniciales del gerente hacia ‘la
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supervisora”.

El dispendio enorme de procedimiento y recursos, como el dafio excesivo a los
sumariados que resultan de las actuaciones en curso no se explican. Este caso
pudo haberse resuelto en pocas horas con el mero confronte de los video
mapas de ambas dependencias, que la instruccion recién obtuviera en fecha
19/12/18. Posiblemente del cotejo de ambos los registros hubieran surgido
conclusiones distintas, pero “nunca” prueba de cargo maxime como en el caso

gue se dirime, donde se recrimina “intencionalidad de dafar’.

Lo expresado en el parrafo anterior proyecta sus consecuencias sobre
disposiciones del CCT que se han violado y que subsisten hasta el presente.

El secreto de sumario no resulta 6bice para el acceso a los registros, tal como
surge del art. 11 del CCT, este derecho ha sido violado. Como consecuencia
de ello se llega a esta instancia con una limitacion enorme en el derecho
defensa por cuanto los registros de video son parciales en cuanto a su
distribucion en el tiempo. O bien directamente no existen como los
correspondientes al ACC EZE. O el caso de las coordinaciones de la Torre de
control Aeroparque con los aerédromos de su jurisdiccion. O el caso de las

comunicaciones telefénicas.

El _informe del art. 9 es nulo porque no ha merituado ni agregado dichos
reglgtros. Y el tnico obrante copiado en fecha 19/12/18 es parcial, no obstante
derriba la acusacion que se formula respecto del tratamiento de la aeronave
LV-BEU.

La nulidad del informe se desprende de sostener los extremos facticos
denunciados por el gerente de operaciones que resultan FALSOS a la luz de
la prueba reunida en fecha 19/12/18: video mapas. De alli la marcada

incongruencia y falsedad del mismo.

Como surge de la documental adjunta esta defensa en fecha 16/10/18 requirié
al Presidente de la Empresa, el acceso y la estricta reserva y custodia de la
‘totalidad” de los registros de audio y video correspondientes al ACC EZE y la
Torre de Control Aeroparque. El acceso a los mismos también fue requerido
por el supervisor del ACC EZE Pablo Schianchi, a fin de evacuar el informe

requerido por el Gerente Operativo.

Invoco nuevamente como defensa de fondo que dichos registros no pueden ser
sustituidos por otros medios de prueba como se ha verificado en autos. Mas
aln cuando los medios de prueba supletorios (y dilatorios), se presentan en
clara contradicciéon con las transcripciones de audio requeridas por la propia
Instruccién. Extremo que debié ser advertido, y que ante el incumplimiento

manifiesto de la exigencia sostienen la nulidad del informe.

Abona la tesis de la defensa relativa al verdadero motivo del sumario, la
extremadamente tardia incorporacion a las actuaciones del evento de
seguridad operacional PNSO 7417/2018, lo que nuevamente pone de

manifiesto la necesidad de encontrar un elemento incriminatorio.
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Por Gltimo, pero no menos grave resultan las consideraciones vertidas en autos
sobre las normas y procedimientos que resultan de aplicacion, y queé ponen en
crisis extrema la denuncia del Gerente, y que ameritarian un informe especifico
de esa instruccion por sus consecuencias sobre la seguridad _de las
operaciones aéreas, que sostiene podrian comprometer a los trabajadores

sumariados!

Me refiero puntualmente a los mails glosados por la Gerencia Qperativa, del
sefor Zungaro Jefe del ACC, a la declaracion testimonial del mismo como la
del Jefe Subregional ANS Benitez, que fueron deliberadamente recortados al

ser invocados en el informe de art. 9.

Los mismos sostienen que la AIC A09/2018, (que es el aviso a la co_munidad
aeronautica, que el gerente denuncia violado y que luego la Instruccién en el
informe art. 9 considerara incumplido) no aplican a Aeroparque.

La investigacion se orienté a probar un hecho no controvertido: la separacion
minima que contempla la AIC A09/2018, cuando lo que esta en crisis a la
fecha, segun el encuadre normativo de la instruccién es que dicha AIC no
aplica para las aproximaciones a San Fernando. En la materia que nos
convoca, considerandose precisamente la naturaleza esencial del servicio de
transito aéreo no existe la analogia en los procedimientos, los que deben ser

precisos y rigurosos en su observancia.
En este estado se arriba a esta instancia donde seis controladores son
acusados de incumplimientos encuadrados en una normativa que dependientes

de la propia empresa y con mayor nivel de responsabilidad sostienen que dicha
normativa no aplica. El razonamiento, ademas de arbitrario es absurdo. Ergo

nulo, de nulidad absoluta.
MOVIL DISCRIMINATORIO. REPRESALIA

IX.- FALSA DENUNCIA.
CONTRA CONTROLADORES SINDICALIZADOS QUE EFECTUARON

PLANTEOS DE SEGURIDAD OPERACIONAL.

En consonancia con lo expuesto precedentemente agrego que la denuncia
impetrada y que motiva el sumario es falsa.

En tiempo récord para la media normal y habitual de la EANA, el dia 16/10/18
antes de las 14:00 se dispuso: a) Disposicién GG 70/18, b) la Resolucién de
apertura del sumario, B) la audiencia con cada uno los sumariados a los fines
de ser oidos en una diligencia celebrada con la presencia del Gerente
Operativo (denunciante), la instructora sumariante, el Jefe de Personal EANA
c) el traslado de tres de ellos de fecha 17/10/2018, no habiéndose

cumplimentado nunca con la obligacién de fundamentar el traslado.

La Disposicion GG 70/18 (fs. 1 a 8) como la denuncia del Gerente Operativo
(fs. 9 a 10), parten de un hecho falso. El gerente afirma que solo instruy6 al
Jefe ANS de Aeroparque el relevo de los aproximadores de la Torre de Control
(6 controladores). Esto es falso por cuanto dispuso el relevo de la TOTALIDAD
DEL TURNO OPERATIVO A de fecha 12/10/18. En dicho turno se encontraba
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el delegado de esta organizacion gremial, Carlos Benavidez y el CTA Exequiel
Schroder que a la fecha de los hechos investigados se desempefiaba con

“contratado OACI". La falsedad de la denuncia de origen se mantiene dqrante
toda la sustanciacion del sumario. A los fines de acreditar lo expuesto estése al

intercambio telegréafico, y a las constancias obrantes en el libro de turnos de

Aeroparque (fs. 11).

El sefialamiento que se practica es a los fines de ilustrar el animo persecutorio
y arbitrario que vicia todo lo actuado desde su inicio, por cuanto el presente
sumario ha sido dispuesto amparar una arbitraria y exagerada decision previa
del gerente, jamas registrada en la historia del sector, y mantener la exclusién a
tres controladores sindicalizados de la Torre de Control de Aeroparque, sin

causa alguna.

Resulta indubitado que el Gerente Operativo arremete sin motivo alguno contra
la supervisora de turno (por dichos de terceros sin que se evidencie prueba
alguna al respecto), afirmando que “/a misma no atendia a los llamados’, no
existiendo una sola prueba reunida que autorice semejante acusacion, sin
perjuicio de reiterar que en la ratificacion de la denuncia omite este hecho falso

sin retractarse.

A fs. 9 también afirma el denunciante que “tenia la certeza respecto de la
Interrupcion de la secuencia de aproximacion® (sic).

A fs. 10 del mismo escrito, la certeza afirmada se convierte en una
“suposicion”. Suponiendo el gerente que lo que acontecia en Aeroparque

respondia a una “medida interna”.

Absolutamente ninguna de las afirmaciones del Gerente Operativo resultaron
probadas durante los casi tres meses que durare el secreto de sumario y que
derivaren en fecha 28 de diciembre de 2018 en la formulacién de los cargos

(notificados a la defensa en fecha 7/1/19).

¢Cual es la finalidad del sumario? ¢lInvestigar los hechos con mediana
objetividad e imparcialidad o cubrir al Gerente Operativo en su infundada y
“caprichosa” denuncia? Lo expresado esta minuciosamente probado en el

presente memorial.

Esta investigacion ha sido invocada y comunicada ante terceros ajenos a la
relacion laboral, dando como ciertos los hechos denunciados que se rechazan

hasta el hartazgo, lo que altera la presuncion de inocencia de la que goza
cualquier ciudadano, condicion que no se pierde por pertenecer a EANA SE.

De los seis controladores sumariados, tres de ellos fueron trasladados primero
a otras dependencias y luego suspendidos preventivamente como si se trataren
de terroristas; han perdido, por los plazos del proceso, sus respectivas

habilitaciones locales. Los tres restantes, sobre los que también pesa
semejante acusacion, debieron presentarse al dia siguiente del 16/10/18 en la
Torre de Control de Aeroparque, donde siguen trabajando de la misma manera

que lo venian haciendo.
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El régimen disciplinario no puede resultar una formalidad y/o ardid para excluir
trabajadores comprendidos en el CCT 1512/16, porque nuestro ordenamiento

excluye el abuso de derecho, y de poder.

A lo largo de la investigacién fue posible determinar que la alegada falta de
comunicacién-coordinacién del servicio de aproximacion de Aeroparque con el
ACC Ezeiza, que surge de la denuncia original, NO EXISTIO. En este estado
se mantuvo la acusacion, invocandose una ‘marcada tensiéon entre ambos
controles”, atribuyéndose la responsabilidad al servicio de aproximacion de
Aeroparque, sin ningtn fundamento que avale el razonamiento, el que ya fuera

calificado de arbitrario.

Ex!s_te una casi perfecta coincidencia entre lo que alega el gerente en su
ratificacion de denuncia posterior y lo que afirma la Instruccion a fs. 557-564.

X.- ANTECEDENTES PREVIOS JURIDICAMENTE RELEVANTES.

La t_otatidad _de la tematica que aborda el sumario ha sido objeto de denuncias,
pedidos de informes y presentaciones en audiencias publicas por parte de la

entidad gremial que represento.

En fecha 22/11/17 ATEPSA present6 ante EANA un informe sobre la situacion
operativa de la Torre de control de Aeroparque, que aborda cuestiones
relativas a la seguridad operacional. Dicho informe fue suscripto por la mayoria
de los CTA de la dependencia incluyéndose la totalidad de los trabajadores
comprendidos en este sumario. La injerencia de la Empresa en
comunicaciones privadas de trabajadores (que ha sido motivo de sumario en
dependencias como el ACC EZE, y expresamente impugnadas por esta
organizacion pese a no haber asumido la defensa de los mismos) motivé que la
misma tuviere conocimiento de la existencia previo a su formal presentacion.
Dando origen a una “verdadera caza de brujas” que subsiste hasta la fecha

como da cuenta el presente sumario.

Se impone subrayar que dicho informe nunca fue publicado ni puesto en
conocimiento de terceros (con excepcién de IFATCA). La buena fe invocada en
el informe art. 9 también aplica al campo de las relaciones laborales y es

reciproca.

De manera inmediata a la presentacién de dicho informe, el Cta. Martin
Taborda (ahora sumariado) por disposicion del Sr. Gerente Operativo fue
traslado unilateral y arbitrariamente a la Torre de Control Ezeiza. El traslado fue
dejado sin efecto en virtud de la intervencién de esta organizaciéon gremial.
Martin Taborda recién retomé sus funciones en la Torre de Control Aeroparque
en agosto de 2018. Previo a este hecho esta organizacion impugné el
encasillamiento del mismo como CTA 4, previo a acompafar la prueba que
acreditaba que el mismo previo a la transferencia se desempefiaba como
“instructor” en dicha dependencia (Impugnacién que no se encuentra glosada al
legajo acompafiado). El mismo fue sefialado (tanto como por el Presidente de
la EANA SE como por el Gerente Operativo) como uno de los autores
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materiales del informe presentado en fecha 22/11/17.

La situacion derivo en un acuerdo en el ambito de la CoPP en fecha 1/12/17.
En ese ambito se acordé también la constitucion de una mesa técnica para
abordar el contenido del informe de fecha 22/11/17 que a pesar de todas las
presiones ejercidas por la patronal fue presentado, con expreso pedido de “no

adopcion de represalias”.

En simultaneo, la EANA SE respondié el informe en fecha 12/12/17, el que fue
suscripto por el Gerente Operativo y denunciante en el presente sumario.
Como surge de la respuesta que se acompania, y a la que me remito el Gerente
Opergtivo, no dud6 en descalificar la presentacién e incorporar una serie de
apreciaciones personales del tipo “caprichosa interpretacion de la norma”, o la
invocacion de la derivacion del art. 19 de la CN que indica que “todo lo que no
esta prohibido esta permitido” para contestar el punto del informe donde los
controladores de la Torre de control Aeroparque requerian precisiones
concretas en relacion a las aproximaciones multiples y en simultaneo del
servicio de aproximacion de la dependencia. Véase que es precisamente la

materia principal sobre la que versa el sumario.

El 11/1/18 se llevo a cabo una reunién técnica a los fines de tratar el informe

presentado por la organizacién. De dicha reunién participé el Gerente

Operativo, la Gerente de Relaciones Laborales, la Jefa ATS Silvana Enriquez,

y por los trabajadores el delegado gremial y los CTA Lucas Caravaca y Karina
Barboza, Delfor Pedraza y quien suscribe en representacion de ATEPSA.
Karina Barboza llevé la defensa técnica del informe presentado. La posicién del
Lic. Mendoza fue de una ira desmedida durante el transcurso de la reunién.

En fecha 12/1/18 y ante la falta de predisposicién y vocacion de discutir la
problematica en una mesa técnica (no atribuible a los trabajadores ni a la

representacion gremial) ATEPSA dio respuesta al mismo proponiendo para la
continuidad de la mesa técnica acordada un temario. Dicha presentacion que

adjunto NUNCA tuvo respuesta y se suspendieron a partir de esa fecha las
reuniones técnicas acordadas con el objeto de encontrar soluciones a los
problemas que afectan la operatividad de la Torre de control Aeroparque.

A partir de dicha reunién la instructora Karina Barboza, fue centro de todo tipo
de cuestionamientos y versiones descalificatorias y falsas, promovidas desde la

Gerencia Operativa.

La prueba de lo que estoy denunciando, implica poner de manifiesto el acceso
a conversaciones privadas con funcionarios de EANA en virtud de mi
desempefio profesional, que en esta instancia me reservo, pero que
comprenden cuestiones tales como: a) la confeccion de un manual de
instruccion para la dependencia (acusandosela primero de que el mismo no
habia sido confeccionado, y luego de que el mismo resultaba muy complejo) b)
que la jefa de instruccion de la dependencia Sra. Paola Lopez no podia ser
ubicada porque estaba de vacaciones y se requeria el material de Aeroparque
para el curso de ingreso CTA OACI, c) que se negaba a rotar. De manera mas
reciente (concretamente durante el mes de septiembre) cuestionamientos en
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relacién a su forma de evaluar o porque “escribe todo”.

Considerando lo expresado en relacién a la forma en que llegare a mi
conocimiento dichas manifestaciones, suplo la probanza del animo persecutorio
del gerente hacia los sumariados y hacia Barboza en particular en las
siguientes decisiones emanadas de la Gerencia Operativa o bien de personal
de esa gerencia:

« Mensaje Aeronautico de fecha 12/04/2018 (de acceso masivo) por
disposicion del Gerente Operativo se dispuso sin causa alguna la
suspension sin plazo de la totalidad de los instructores de Aeroparque
merituandose el desemperio de los mismos sin que nunca hubieran sido
evaluados. Durante ese plazo y en clara violacién a la normativa que
resulta de aplicacién, NO HUBO INSTRUCTORES, quedando la
instruccion a cargo de auxiliares de instruccion designados
provisoriamente. Las habilitaciones fueron suscriptas por Diego Ortiz
(Jefe ANS Aeroparque) Este hecho fue denunciado por la entidad
gremial que represento. Sin respuesta de ninguna naturaleza.

« De los 4 instructores suspendidos 3 (tres) son afiliados a esta
organizacion gremial. Chiodelli y Barboza como sefalare suscribieron el
informe de fecha 22/11/17.

« En simultaneo se designé provisoriamente como Jefe de Instruccion de
la Torre de Control Aeroparque a Alejandro Sosa quien previamente ni
siquiera era Instructor. Se reitera que lo expresado en este punto no
implica juicio de valor sobre la idoneidad de las personas designadas,
sino de la forma en la que la Empresa observa y aplica las disposiciones
del CCT, y la RAAC 65 Subparte b.

. Durante el afio 2018, Karina Barboza fue excluida del listado de
trabajadores para curso de control radar, que han completado la mayoria
de los controladores de EANA, fundamentalmente aquellos habilitados
en aproximacion.

« Mediante mensaje Aeronautico de fecha 16/08/2018, los instructores
volvieron a cumplir sus funciones, aduciendo la empresa la continuacion
de un “proceso de capacitacion” intermitente y sin objetivos concretos.

En marzo de 2018 el CTA Guido Belleza que también habia suscripto el
informe es trasladado unilateralmente a la Torre de Control San Fernando, por
directiva del Gerente Operativo de EANA (mensaje aeronautico) Se impugno el
traslado, y finalmente el mismo se consideré despedido. Habiendo abonado la
EANA una indemnizacion agravada como consecuencia de tan arbitrario

accionar.

También en marzo de 2018, ATEPSA fue la Gnica organizacién gremial que se

presentare en la audiencia publica realizada en El Palomar, con motivo del

incremento de las operaciones aéreas desde dicho aeropuerto y su impacto en
la CTR Aeroparque y en la TMA Baires. Se requirié publicamente un analisis de
riesgo que garantizara estandares aceptables de seguridad operacional para
todos los aeropuertos del area metropolitana.

En fecha 14/8/18 ATEPSA presenté pedido informe sobre medicion capacidad
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de pista y sector Aeroparque y CTR SABE. En dicha presentacion se peticiona
abordar la carga de trabajo considerando el excesivo incremento que arrojaban
las mediciones realizadas en marzo. El presente sumario aborda también esta

materia.

El dia 5/9/18 a pedido de esta organizacion (previo a solicitar una entrevista
que no fue dada con el presidente de EANA SE), se acordd una visita a la
Torre de control de Aeroparque con integrantes del Comité Ejecutivo de
IFATCA, Federacion Internacional de Controladores de Transito Aéreo.
Destaco que ATEPSA habia formalizado por nota el pedido de visita a dicha
dependencia como asi también a la Torre Ezeiza y al ACC EZE. Solo se
autorizé la visita a la nueva torre de control. De dicha visita participd el Gerente

Operativo de EANA.

Qestaco en este punto que ATEPSA requiri6 a dicha Federaciéon asistencia
tecnica especifica para considerar fundamentalmente la situacién de los CTA
afectados a aproximaciones multiples y simultaneas con esa densidad de

transito y sin radar de aproximacion.

En fecha 4/10/18 en el horario de 0330 y las 1400 hs. local se interrumpieron la
_totaridad de las comunicaciones en la Torre de Control Aeroparque, (afectando
inclusive a la Dependencia AISCOM) y con la Terminal Baires, hecho reflejado
en todos los medios de comunicacién. Supervisora de turno: Karina Barboza.

Dicha supervisora remiti6 PNSO N° 7268/2018 del 08/10/2018, sin accion

mitigatoria y RPI N° 2731/2018. Se adjunta email de respuesta al mismo.

En fecha 05/10/18 en oportunidad de la audiencia publica N°221 Ministerio de

Transporte de la Nacién, s/ otorgamiento de nuevas rutas, la entidad gremial

reiter6 su demanda de considerar estandares minimos y aceptables de
seguridad operacional para todos los aeropuertos del area metropolitana y TMA
Baires del ACC EZE. Se reiteraron los problemas relativos a las
aproximaciones multiples y simultaneas, la falta de procedimientos claros, etc.,
remitiéndome al contenido de la documental que acompafio como prueba.

En fecha 08/10/18 hubo un corte total de las comunicaciones en la Torre de
Control Aeroparque durante 15 minutos aproximadamente. Supervisora: Karina
Barboza. Se confeccioné PNSO N° 7288/2018 de fecha 09/10/2018, sin accion

mitigatoria.

De lo expresado y documentado en este punto, se desprende la existencia de
un conjunto de actos previos de segregacion y perseguc_ién_ por parte del
Gerente Operativo de la empresa hacia controladores sindicalizados en esta
organizacién gremial desde la presentacion del informe de fecha 22/11/17, de

manera previa a los hechos acontecidos en fecha 12/10/18.

Se reitera la presentacion de fecha 22/11/17 comprende de manera exacta la
materia abordada en el sumario.

Ahora bien, si quedan dudas del movil discriminatorio por motivo§ gremiale_s,
que explique la denuncia inicial del Gerente Operativo y el posterior sumario,
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no se requiere otra probanza que acudir a fs. 10 de las actuaciones en tramite
que son reveladoras y que transcribo textual: “..la supervisora habia cortado
_toda comunicacion con las dependencia ANS ACC EZE y FMU EZE, que no se
inform6 al operador de la TMA Baires respecto de los cambios en las
secuencias antes descriptas, Y SUPONIENDO QUE PODRIA TRATARSE DE
UNA MEDIDA INTERNA, REALIZADA CON EL FIN DE CAUSAR DANOS
INTENCIONALES A LOS INTERESES DE LA EMPRESA ASi COMO DE LOS
USUARIOS, PUDIENDO ADEMAS PONER EN RIESGO EL NORMAL
DESARROLLO Y SEGURIDAD DE LAS OPERACIONES AEREAS, INSTRUI
AL JEFE ANS, SR DIEGO ORTIZ A RELEVAR PREVENTIVAMENTE EL
PLANTEL DE SUPERVISORES Y OPERADORES DE APROXIMACION, (..)
MOMENTO A PARTIR DEL QUE, CURIOSAMENTE SE NORMALIZARON
TODAS LAS SECUENCIAS E INTERRUPCIONES PREVIAS, LO QUE
REFORZO AUN MAS LA IDEA DE QUE SE TRATABA DE UNA SITUACION
INTENCIONAL Y MALICIOSA.”

El'informe de la Instructora, que no ha dudado en transcribir la totalidad de la
denuncia de origen como la posterior ratificacion, arbitraria y deliberadamente
omite este parrafo, extremo que ratifica la nulidad de lo actuado por verificarse
la existencia de una falsa denuncia en todos y cada uno de los extremos

facticos y normativos que sefala.

Y como frutilla del postre que pone en crisis todo lo actuado, y la motivacién
gremial del sumario entendido como acto de persecucién, se impone
nuevamente volver al inicio: el relevo de la totalidad del turno operativo (no solo
operadores de aproximacion), acto que comprende al delegado de esta

organizacién gremial.

Xl.- OFRECE PRUEBA.

Sin perjuicio de la nulidad deducida, subsidiariamente se ofrece la siguiente:

1.- Registros de audio y video mapa. Se disponga la urgente incorporacion y
acceso a mi parte de la totalidad de las comunicaciones (audios y video mapa)
de fecha 12/10/18, desde las 6:00 a 14:00 horas local, correspondientes a) La
Torre de control de Aeroparque; b) Centro de Control de area Ezeiza (TMA).
Audios de las coordinaciones efectuadas por la Torre de control de aeroparque
con los Ad. San Fernando y El Palomar. Pedido éste formulado en fecha

16/10/18, como surge de la documental que se acompafia.

2.- INFORMATIVA.

Al servicio CNS Aeroparque Jorge Newbery .-Se requiera para la m?sma
fecha y rango horario al servicio CNS de Aeroparque infqrme: g) Si hay
registro de llamadas telefonicas b) En caso afirmativo remita copia de las

comunicaciones telefonicas del dia 12/10/18. .
A la gerencia de Seguridad Operacional y Calidad de EANA SE a fin de

que informe: ] .
a. La cantidad de RPI motivados en eventos airprox (pérdida de

separacion).
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b. Transcripciones de audio efectuadas por dicha gerencia fs. 212-270
debiendo indicar: 1) la dependencia de la que se efectuaron las
desgrabaciones de voz. 2) La forma en la que se realizé este
procedimiento y personas que hubieren intervenido.

c. Certifique la recepcion del RPI N° 2731 e indique la respuesta dada a

los mismos por la gerencia a su cargo.

Informativa a la Administracion Nacional de Aviacién Civil con el

siguiente objeto:

a) Remita antecedentes y en particular informe de seguridad
operacional/ analisis de riesgo que esa autoridad hubiere realizado con
motivo de la publicacion de la AIC A09/2018, con especial ponderacién

de los Ad. El Palomar y San Fernando.
b) Indique si la AIC A09/2018 establece métricas de separacién de

aeronaves (en tiempo y en distancia longitudinal) para las pistas 05/23 y
17/35 que se corresponden a los Ad. San Fernando y El Palomar

respectivamente.

« Sia Ia. fecha de la publicacion de dicha AIC los valores disponibles sobre
capacidad de pista y capacidad de sector para la CTR Aeroparque, y
capacidad de sector TMA Baires. -

Indiqqe los valores aprobados/publicados sobre capacidad de pista y
capacidad de sector para las dependencia ATS mencionadas en el
punto precedente con expresa mencion categoria “capacidad en

simultaneo”.

En reserva, en caso de que esa instruccion —o en su defecto de la
Empresa- desconozcan la informacién obrante en la pag. Web
www.anac.gov.ar, se libre oficio a dicha autoridad aeronautica a fin de
que certifique la autenticidad/veracidad de la informacién publicada,

acompanandose extracto.

Certifique la recepcién de los: PNSO N° 7268 y 7331 e indique la
respuesta dada a los mismos.

Informativa a la Junta de Investigacion de Accidentes de Aviacion Civil
(JIAAC) a fin de que informe a) cantidad de PNSO recibidos y
analizados con motivo de pérdidas de separacion en los Ad Aeroparque,
Palomar, San Fernando, Ezeiza desde agosto 2016 a diciembre 2018
inclusive, debiendo indicar las medidas de mitigacion sugeridas al

respecto.

informativa a la Federacion Internacional de Controladores de transito
aéreo a fin de que informe a) fecha y contenido del requerimiento de
asistencia técnica de dicha federacién respecto del servicio de
aproximacion de Aeroparque. b) informe de dicha federacién de la visita
realizada a la torre de control de Aeroparque Jorge Newbery, con
especial relacion a las aproximaciones multiples y simultaneas.
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3.- PRUEBA DOCUMENTAL
Se acompana la siguiente, solicitando su agregacion:

*Presentacion ATEPSA en fecha del 22/11/2018: Informe situacién operativa

Torre de Control Aeroparque.
*Copia nota EANA N° 770 en fecha 12/12/2017, suscripta por el Gerente de

Operaciones.
*Acta de fecha 12/01/2017: Mesa técnica Aeroparque (se destaca la
participacion de Karina Barboza y por la empresa el Lic. Esteban Mendoza y

Silvana Enriquez).
*Presentacion ATEPSA denunciando el traslado de Martin Taborda en fecha

29/11/2017.
*Presentaciéon de ATEPSA de fecha 12/01/2018 (documento de trabajo para la

mesa técnica, sin respuesta a la fecha).
*Nota ATEPSA de fecha 12/01/2018, ampliandose el cuestionamiento del

traslado de Martin Taborda.
* Presentacion ATEPSA 2/5/18 Titulado: situacién torre de control Aeroparque.

Sin respuesta
* Copia presentacion ATEPSA de fecha 14 de agosto 2018 s/ solicita extension

de plazo para formular observaciones s/ capacidad pista SABE, calculo

capacidad de sector CTR Aeroparque.
* Respuesta EANA presentacién anterior NOTA EANA 751. Fecha 3/9/18

(reunién 14/9/18 no se confecciond acta) se pasa de 30 aeronaves hora a 39

aeronaves hora.
* Posicion ATEPSA Audiencia publica 221 Ministerio de Transporte de la

Nacion. Sello recibido ANAC 5/10/18. Se denuncia el impacto del crecimiento

del transito aéreo en la CTR Aeroparque, y Terminal Baires - ACC EZE. La falta

de publicacion por parte de ANAC de mediciones sobre capacidad de pista,

capacidad de sector y capacidad de plataformas. La implantacién de nuevos

procedimientos sin el respectivo analisis de riesgo y sin considerar el tiempo
que demanda la instruccién sobre los mismos. Se reitera la situacion de
Aeroparque ya denunciada en la Audiencia publica El Palomar.

* TCL de los sumariados, fecha 12/10/18 s/relevo turno.

* PNSO 7268/2018, 7331/2018, RPI 2731. Nota presentada al Jefe ANS

Aeroparque informando eventos del dia 04/10/18 (remitido por mail institucional

al Jefe ANS) Karina Barboza.
* Copia de la presentacién de ATEPSA -por esta representacion letrada

suscrita- al Presidente EANA SE de fecha 16/10/18 solicitando la estricta
reserva y conservacion de los registros de audio y video correspondientes al
turno A de fecha 12/10/18 tanto de la Torre de Control de Aeroparque como del
Centro de Control de Area EZEIZA. También se requiere la conservacion de los
registros de audio y video de fecha 4/10/18 y 8/10/18.

* Impugnacién régimen sumarial EANA de fecha 14/11/18.

*Respuesta EANA a la impugnacion régimen sumarial CD N° 902022343

* Acta CoPP de fecha 21/12/18 donde se acuerda dejar sin efecto traslado de

los sumariados: Barboza, Chiodelli y Arosteguichar.

4 - INFORMACION EN PODER DE LA JEFATURA DE SUMARIO.
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Se requiere a esa instruccion indique la cantidad de sumarios disciplinarios que
seé hubieran abierto desde 1/8/16 a la fecha por eventos airprox/pérdidas de
separacion, asimismo debera indicar cuantos de ellos corresponden a

Aeroparque.
5.- TESTIMONIAL

Se cite a prestar declaracion testimonial a los siguientes dependientes EANA:
Jorge Cornelio. Jefe Departamento Normativa EANA.
Graciela Salazar, Jefa Seguridad Operacional Aeroparque Jorge Newbery
Claudio Zungaro, Jefe ACC EZE.
Délfor Pedraza.
Ric_a rdo Amoresano, Jefe de Torre de Control Aeroparque.
Alejandro Sosa, Jefe de Instruccién Torre de Control Aeroparque.
- Carlos Benavidez, delegado gremial ATEPSA Torre de Control
Aeroparque, controlador presente turno A 12/10/18, también relevado por
directiva del Gerente Operativo.

6.- SUSPENSION PLAZOS PARA CITACION CTA SUMARIADOS.

Sin perjuicio de las garantias y derechos que resultan de aplicacion, las que
seran ejercidas en el tiempo oportuno, se requiera se suspenda la citaciéon a los
sumariados hasta tanto esta defensa acceda a los registros de audios y video
mapa de la totalidad del turno A de la Torre de Control Aeroparque y TMA

Baires del dia 12/10/18.

7.- PERICIAL
Técnica en reserva, luego de la disposicion de los audios y videos solicitados.

A IFATCA (Federacion Internacional Controladores de Transito Aéreo) a fin que
emita un informe técnico a partir de la observacién/lectura de video mapas y
audios correspondientes a los eventos en estudio, que indique: a)
espaciamiento entre aeronaves b) si se observa la pérdida de etiquetas en la
representacién radar, en cuyo caso cudles y durante cuanto tiempo; b)
ordenamiento y niveles de vuelo otorgados, c) velocidad indicada.

XIl.- DERECHO.

El presente descargo se fundamenta en las disposiciones de la CN en las
N° 1512, leyes 27.161 (art. 18), Leyes 23.551, 23.592y

' iciones del CCT

ﬁf?)?‘cl";sm(:}onvenios de la Organizacion Internacional del Trabajo N° 87 y 98

incorporados ambos al derecho interno con rango supra legal (art. 75 CN),

Convenio OIT N 158, Politicas y protocolos EANA SE PIT y respeto a la

dignidad humana y diversidad, doctrina y jurispru@en_cna aplicable. Sobre este

punto destaco la doctrina del Comité de Libertad Sindical de la OIT, como de la

Comisién de Expertos de dicha Organizacion en relgcnbp a los mecanismo de
aplicables a las organizaciones gremiales que

articipacion y consulta : :
fepreszntan controladores de transito aéreo, conforme casuistica de dicha

organizacion.
f
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Se invoca como la normativa especifica:
Documento OACI 4444 “Planificacion para los servicios de navegacién aérea-

Gestién ATM". Capitulo 6.
Anexo 15 OACI “Servicios de Informacién Aeronautica”. Capitulos 1

“Definiciones” y 7 “Circulares de Informacion Aeronautica’.
Resolucion ANAC N° 269/2017 ‘Reglamento de los servicios de transito aéreo
Republica Argentina”. Subseccién 5.

MANOPER ATM “Manual de Operaciones del Gerenciamiento de los Servicios
de Transito Aéreo”. Capitulo 6

AlP PARTE AD. SABE, SADF, SADP.
AIC A05/2018 “Implantacion del servicio
(ATFM) en la FIR EZEIZA”.

de gestién de flujo de transito aéreo

Xlll.- RESERVAS

« RESERVA CASO FEDERAL

Efectio desde ya expresa reserva del caso federal en los términos del art. 14
de la ley 48, para ocurrir por ante la Corte Suprema de Justicia de la Nacion,
por encontrarse comprometidos derechos de raigambre constitucional (art. 14
bis, 18) como asi también en los alcances de la ley 27.161 que establece la
prohibicién de despido sin causa, y concibe la prestacion de los controladores
de transito aéreo sumariados como “servicio publico esencial”, habiéndose

invocado cuestiones de “seguridad o
resultan materia federal suficiente.

« IFATCA

Encontrandose la asociacién gremial que represento afiliada a la federacién
Internacional de Controladores de transito Aéreo —IFATCA- ambito profesional
al que esta organizacién ha requerido asistencia técnica s/ las materias que
versa el presente sumario y de manera especifica respecto de Aeroparque

Jorge Newbery.
» ORGANIZACION INTERNACIONAL DEL TRABAJO (OIT)

peracional en las operaciones aéreas” que

Efectlio expresa reserva de ocurrir por ante el Comité de Libertad Sindical OIT
y/o ante la Comisién de Expertos de dicha organizacion en virtud de los
Convenios OIT N° 87, 98 como asi también las recomendaciones de ambas
instancias de la OIT en relacion a las relaciones colectivas de trabajo de las

organizaciones sindicales que nuclean controladores de transito aéreo.

e [INADI

En virtud del planteo de discriminacion y segregacion por motivos gremiales

qgue se deduce como defensa de fondo.

XIV.- PETITORIO
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MPUGNA REGIMEM DISCIPLINARIO EANA SE- N ULIDAD
TRASLADOS PREV OS5 POR INDBSE CiA DE LO DISPUESTO EN
ELACTA ACUERDO DE NSFEREMN Y CCT 161211

5r. reprasentanie legal EANA SE
Sr. Garente de Legales y Transparencia Corporativa
EANA SE

Marla F. Lopez, T° 50 F? 553 CPACF- en ml doble condicidn de sbogads
Apoderada de la Asociacidn Técnicos y Empleados de Proteccién y Seguridad a la
Acronavegaciin  -ATEPSA-, personerla obrante anle esz2 firma a fa que mMe
remito, ¥ letrede palrocinante de los afiliades a la organizacién gremial gque.
representd, controladores de bdnsita séreo, hebilitedos en el servicio de
aproximacion tofre de control Aercparque Jorme Newbery — art. 22 dio. 467/88 lay
22.557- comprendidas en el simana Exple. NP S2018, a Ud. me prasanio v como
mejor proceda en derecho digo:

|- OBJETO.

Que en ol cardcter Invocado y siguiendo instrucciones de mi mandente vengo a
plantear formal impugnacidn al régimen disciplinasio sumarial Impuesto por EAMNA
=E aprobado egen fecha que se desconoce, en particular el punta 7.2.a (traslado
preventive) del mismo, por  afectar con manifiesta ilegabidad los eicances de] CCT
N® 1512716 —suscriplo entre mi represeniada y la EANA SE-, como asi tambign las
disposiciones de los art.  de la LCT, ello a tenor de las consideraciones de hacho
¥ de derecho gue a continuacidn expandre,

Il. FORMA D

1.El régimen sumartal que aplica esa Empresa no se encuentra publicada nl ha
siclo notificado a los distinlos trebajaderes comprendidas en sl EGT 1612/18.

21lo expuesto en el punio precedente alcanza a la organizacidn premial qua
represento,

d. Que por elementales principios de buana fe reconozco Que luepo de ke
audiencia de fecha 16/10/18 &n el marco dal Expte. sumnario e 32018, fa Jefa dai
depanamento Sumaro de dicha Empresa remitid por mall a Iy representacién
letrada ce esta organizacitn el mismo, 1 sefialamienio efectuado st a los finas da
advartir gue las consideraciones qus s siguen serin en base a dicho instrumenta

nu%matlw [ANEXQ), dnico al que se tiane sCoesg,
]

AUue [a presants impugnacitn se interpons ante esa gerencia en mernito a fas
ientes causales: a) se desconocs la- estructura de la Empresa Ig qUE no sa
G publicada, y la competencia muhanlu en Ja materia objety de

Impugnacion; b) Es esa gerencia fa que ha ssumido fa raspyests individisal a

tiariwle Fabddne Lopas |



qus Wh Impm laz direciivas al instrumento a diclarsa con pml,afhl‘idﬁﬂ pero.
que no regula ni sy contenido ni su procedimianto, Esta conducta s un dafia
snorme a |a liberiad sindical en todas sus dimensiones, Resultando un principio
elementa| del derecho qua las normas (aun cuando se traten de procedimiantss
Intemos) requieren el conocimiento efectivo de los sljelos a los qus serd aplicada
dicha. normaliva, y por aplicacién dsl principio de buena fe en maleria de
relaciones laborales, (méxime cuando se trata de una materia contsmplada en &l
CCT vigente) puesta en conocimiento de Ja entidad gremial a fos fines que
resulten, Estos principios no se han obsarvado, y se ha forzado irregularments ¥
con manifiesta arbitradedad la materla convencional, Estese a los alcances de io
dispuesto en sl arl, 1° del CCT 1512/18, qus impane directivas claras a todos 108
procedimientosireglamentos que “La Empresa” dicle de manera unilateral y que
pudieren afectar los derechos y garantias consagrados en el CCT vigante.

4.- Bajo estas premisas sera analizado el régimen disciplinaric/sumarial que en
Anexo | (sainsiste se desconoce la auloridad que lo aprobare] :

a) En lineas generales pueda afimarse que transcrbe algunas (no fodas) las
disposiciones del Dto. 467/99. Es llamalive que no indique sobre que normativa
se apoya considerando que las disposiciones dal acta acuerdo de transferencia y
del CCT remiten a las garantias del debide proceso wvigente al tiempo de &
transferencia del personal.

Este Decreto, tomo surge de sus considerandos, resulta el aplicable a la ley.
22,140 {régimen juridico bdsico de la funcién pdblica), Damas esta decir que dicha
ley NO se encuentra vigenle, por cuanto fua dejada sin sfecto por la ley marca :[e
reguiacion del empleo publico nacional N* 25,184, y desde hace afios al régimun
de i3 ley 22.140 es &l CCT seciorial SINEP {ax SINAPA).

El detalle no es manor. porque hay diferencias sustanciales entre el régimen de la
ley 22 140 v la ley marco de regulacién del empleo pdblico nacional en todas las.
materiales reguladas. Y en ls que al objeto de la Impugnacion resulta, ugqa;hnan
las siguientes materias: deberes (nétess que la ley marco efimina el nﬁrﬁ'p'lﬁ;r
parentorio del cumplimiento de |2 orden para supeditaria a la .'lgt#did; ala
Juridicidad)); Prohibiciones (la ley marco incorpora k) prohibicién de dmn‘u]lnr

también “cualquier otra condiclén o cireunsiancia personal n\n:ﬁr...-,y
régimen disclplinario; Ia ley marco establece laxalivamenta las causas: i aus'
sanciones. Sanciona el principio “non bis in idem”, graduacion, d-utﬂi_a@:{ :
de suprimir la falta de respeto ¥ negligencia como causal d y
suspension, entre ofros. En lo que a esia ]mpu;;namm mi:m:;la HH;H
modificaciones Importantes en mataria de “medidas pmvarﬂﬁ.'n}' & T

Existe un amplic debale, y actuaciones |udiciales en h‘#x‘gﬂ‘lﬁ qﬂukg'-"" 5lan &
relacidn a sl los trabajadores transferidos a la EAHAv |
Administracién Pablica Nacional. Ahora bien ambas partes coin
ecluaciones) en que el colsclivo laboral transferido ng- _'

EEOoGiacion colactiva.

P& lo &ypresado se desprende sin ningln’ llpp ﬂﬂ qulvocos.
tlyes ghrantias imperstivamente. s,iobl J-‘lﬁlm'nrfm‘EnHﬁ
3 pob|

toda accibn U omisién de discriminacion por los motivos que mummm gal

it - -




transferencia y el CCT, por

5.- Aclarado v denunciado

= i
marios ad (8) meses j
su ministrativos, que nunca padran exceder de seis (8) me '
de cometida el hecho o la conduct imputada,
De lo expresado se concluye que &l reglamento disciplinario sumarial de '

EANA no observa en materia de trasiados preventivos las garantlas del debido
proceso de la lay marco de regulacion de empleo piblico naclonal, gue impane I
directiva de amentar |a decisidn do trasiado co

enumeran. Tambien la ley marco elimin la referencla a la distancia del lugar de
traslada, ' :

Que lineamiento nomativo siguit entonces? El decreto 467/987 Veamos!

Dlo. 467/88 ARTICULO 53. — Cuando la permanencia en funciones
fuera Inconveniente para el esclarecimiento del hecho Investigado, fa

auloridad administraliva competente podré disponer el trasiado del
egente sumariado. Este se hard efectivo dentro del aslento habitual
de sus tareas, y de no ser allo posible, a no mas de 50 km, del mismo.
por un plazo no mayor al establecido para la instruccion sumartal,

El raslado del agente stlo puede exceder el periodo sefalado, an log

supuestos en que, por resolucidn fundeda del suparior, s& ampll
plazo de instruccidn y adn resulte Inconvenients fa esanca
imputado en el lugar de revista, et

i

Aparentemente la EANA optd por la solucién del Dto 467/99. Pero aun
aplicando una normativa asociada a ofra derogada por imperic de [2 lay
marco de empleo publico, aplico un régimen adn mds restrictiv

aun. En efecto, el Dio, 467/28 impone qua ef tras| ¥
&l “asiento habitual de su lugar da tar ¥ (
posible habilita el desplazamiento geografico
maxima que sefiala. 4 i

Advierto también |a errtnea solucién que ad pla &l extrap:
andlisis que la convenlencia patrol
direccion, |a "determinacion de la g

El simple confronte de las nomat
corresponden a las medidas preventivas:
sustanciacién del sumario da cuenta de
que ambas partes acorddram

de regulacion de empleo

! -!_ yahl e o
que & garantias del dﬂﬂﬁ%

e
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““‘“"‘““ﬂdﬂmm“mumuaMﬂﬂﬂ
gozahan los rabajadores wumnsforidos. sino gus recepta leTeien B
consecusncias de encuadrar una actided ~y fs prestacitn isboral- deniic del

concepto de sarvicio publico esancial, con fa cbvia restricodn de detechos que 850
conlleva.

naigun!manumrﬂrmmmglmmmzmdehwmmmh |
disposiciones del convenio colecivo de iraban. Wixime cusndo este gk

&8 mantuvo reservado, sin publicacén nl conocimiento = los m n!ﬁ’h

entidad gremial signataria de dicho CCT.

Las facultades disciplinarias de t2 EANA como empieadors son las que surgen i
del capiulo Vil *derechos y deberes de las partes” de ks LCT, A diferencie g8
gua acontece en matena de emplsa publico, iodas esiss fecuftades deben ser
elercidas con criterio de fumﬁhadrmnhm“ﬂﬂfw
evitando toda forma de abuso de derecho,

El traslado proventivo durants I sustanciackén de. ll'rm m in
molivacién quabranta las disposiclones y gerantias da la LCT, en el capitulo.
gafialndn,

2.

El régimen disciplinario de la EANA) quwma dei’ CCT
1512116, 8l no observar hngwﬂnqwmﬁu‘yﬂﬁ#ﬁfmw Dtalidad)
por cuanto se reafima la condician del In omo sujeln preferente tutsl
juridica (de lo que se dedva la obliga
razones por las cuales se restringe

98,0 ompesen
derechos, 8 incorpora los postuladas ¢ WM

El CCT en esle articulo no solo. mhmnhmnupﬁm*m que c Ak
LCT de los dmnnnydmmlnpmmtth hmupd&h de i
Empresa "soclaimente responsable y cludadana® ' _

al cumplimianio de sus ob s Juridicas , sin que |

cumplimients legal, integrando veluniartamen 45“ ‘“‘H%W..a:ﬁa

como comerciales consideracionas da Indole ética; soclal y me

En mismo articule impone *avitar por todos log mﬁﬂp}:mﬂﬁﬁf e cunigifier
miembro de la comunidad laboral que Integran pusda desarroliar
susceptibles de ser calificadas discriminatorias®. El régimen ¢ lacipl
encaminarse bejo este andamiaje, eligiéndose una lﬂunﬁn"mm
motivacién de decisiones que ‘aleran’ el canrato y Ia reincidn de trabajo,

Art. 10 (obligaciones da la Empresa): nlr-nlir.lr la coupacitn efectiva de acix
can su callficacién labaral, salvo por razones fundadas,, “abstenerse de @
sanciones disciplinarias sin Justa causa que consfituyan una mdirm:

mnin El lugar de prestacion da Ia tarea 88 un elemento ce




narmma proclama, a fin de no con ; - o
encublerta v prohibida, figurar. un abusc de darecho; o UNa sanch

V. APLICACION CONCRETA Vigs de hecho lesvas ds derechos
constitucionales, Bajo esta dcapite fijo posiclon en el carscter invocado a las cD
que en su ma'_ldiniﬂn de gerente gu'hgulaa y transparencia EANA SE ramitiera 8
los. trabajadores en respuesta & las intimaciones fehacientes por el
desplazamiento de la totalidad de un tuma operativo en fecha 1210118,

Coma s& expresara 8l inicio, la impugnacién fonmulada no es abstracta, sino que
sa impulsa 8n un caso concreto. El deaplazamlento da TODO un tumo
operativa da cantroladorss da transito aéreo en la tome de control de aeropargue
Jorge Newbery, el dia 12/10 mediando una hora para ta finalizacksn del tume, por
orden del Gerents da Operaciones de la smprasa. Y el reemplazo de los mismos

por personal sin habilitacién vigente considerando la normativa que resyita
de aplicacién.

Entre los relevados de manera arbitraria @ megular se encontraba el delegada
gremial de esta oranizacién ¥ un conirolader contratado bajo la modalidad OACL
Lo expresada es una clara y flagrants violacién de'fa tutela que surge de fa ley
23 551 como asl tamblén del Canvenio OIT 87 y. 135 Incorporado al darecho.
internio con rango supraegal,

De esos 8 controladores “fevantados” de sus pussios en Un SENVICO phlico
ssencial en una dependencis da axtrema complejidad como resuita ser i TWhR de
aeroparque, 6 (con la maxima habilitacién) fuercn citados por la gerencia ‘de’
operaciones el dis 18/10/18. En la audiencia celebrada también participd el
gerenie de operaciones, Sin sar escuchados, a tres da ellos 58 les notifica sin

fundamanto alguno el trasiada a otras dependencias, &l que fue impugnada &n el
mismo acto v ratificado en forma posterior. Este hecho grave (despl misnto) de
todo un tumno operativa ha sido reconocido en forma expresa en el intercamblo

telegrafico obrante.

Jlamas en la historia de esta colectivo 2 ha vivido una antgdamnmmm
violenta y auloritaria gue pasa inadvertida por la Emprasa ; metc e que al tecenta:
de operaclones pueda disponar de una medida exirama ﬂﬂmrﬁhﬁmﬁafpmﬁ:
disciplinario previo, en el caso que correspondiere. i iR

Me reservo en esta knsiancia los. dichos: dal gerente de- operaciones en
oporunidad de labrarse el acla de f-.anha.".ﬂ.r{una_'-gh'ir__: oportimided de
prafesionalmente a dichos conlroladares, asistir

No advierta la EANA que ha medido una sanclén Irdeblda —y no prevista'en
nomativa alguna- previa al impuleo de i jnv at quapuqum*m"m?ﬁfuh

i <K

actuada con postericridad, pese & la.fam:aﬂﬂeﬁﬁi:éﬁﬁ'm esignar.

Tan grave y conlradictoro resulls esls exiromo para Ia finaidal dal ssivicio
publico esencial, qus e los & conlroladores relevados citados, luego da la'

auclencia a trs ds elo (o8 U8 10 faron asladacos) 86 fes noticd que doblan

/mg‘lar sus tareas romales  habiuales al dia sigulente, y en ealas condiciares
p L AR W R g A T P 1 e g s 2

n funciones actualmente.
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2019 - ARG DE LA EX

:ﬁNA |-£€H_E&m{_ﬁ§gﬂﬂﬂ#._ é sstario “w
1= : = i
Expte Nro. 05/2018
Ciudad de Buenos Aires, 01 de febrero de 2019

Proveyendo a presentacitn de fe. 586/654

‘Tiénese a los Sres. Barboza Karina Roxana (DNI 25.473.365);
- Emanuel Siro (DNI 28.464.632); Carboni Leonardo [BNI 35.357.457); Chi
‘Andrea (DNI 25,044 .634): Moreno Maria Josefina {DNI 28. 355,354} v

Ariel (DNI 29.620.807) pur presentados, pur fnnnuladus sus descarg
la prueba,

constancia que las IWF“EF.'D"EE--% !mﬂ.uﬂnaﬂ.!_qnﬁ:declumdﬁ serdn res
‘de producida fa prueba allf ofrecida, en la oportunidad procesal correst

r .gﬁ'mdad con el ::untenfdu del |nfnn'ne preﬁstu en e

|
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Se ha senalado punto por punto los errores en 108
tanto en la apreciacion de los hechos como en Ig a
disconformidad, sino un ataque directo y pertinente a

que ha incurrido la instruccion,
plicacion del derecho. No hay
la fundamentacion del

informe.
' ' ' el
No existe una sola prueba que no haya sido abordada sin precisar el yerro en

que esa instruccion incurrio.
Agravia a que se afirme que no hay enunciacion de perjuicio,.que los af:tos
atacados configuran mas alla de afirmaciones genéricas y dogmaticas traducidas
en su mengua del derecho de defensa y que no se expresa concretgmente el
detrimento sufrido. ES FALSO. Y a lo expresado oportunamente me remito.

Dogmatica y genérica es la conclusion del rechazo del planteo. ;Qué garantias de
debido proceso hay en el sumario en curso si la instruccion no ha considerado un

solo planteo articulado por la defensa? Recordaré algunos:

* Relevo de la totalidad del turno operativo y su reemplazo por personal no

habilitado (probado en la constancia del libro de turno de la dependencia).
Asignacion de tareas a los tres restantes controladores sumariados sin
ningun tipo de explicacion.

Traslado de tres controladores sumariados, desconociendo las condiciones
de prestacion de servicio y de habilitacién. No asignacion de tareas.

Idéntica atribucién de responsabilidad, sin considerar siquiera la
imposibilidad material de que los seis estuvieran en sus puestos de trabajo
al momento en el que habrian ocurrido los hechos.

Pérdida de habilitaciones locales.

Falsa denuncia de fecha 12/10/18.

Extrema falta de consideracion del descargo de fecha 19/10/18.

Falta de conservacion de los registros de audio y video, no solo los
requeridos en fecha 16/10/18 sino los reiterados en la presentacion de
fecha 14/11/18 (impugnacion régimen sumarial EANA SE- plantea nulidad
traslados preventivos por inobservancia de lo dispuesto en el acta acuerdo

de transferenciay CCT 1512/16)
Mutaciéon de los hechos denunciados. Ratificacion de denuncia en fecha

7/11/18.
Negativa injustificada a considerar los hechos previos vinculados de

manera directa con los alcances del sumario y la verdadera motivacién del

mismo.
Desconocimiento del derecho y procedimientos que resulta de aplicacion,

e



umariados del derecho al desarrollo en la carrera en

e Afectacion a todos los s
e mayor

atencion a los requisitos prescriptos para el acceso a puestos d
responsabilidad y/o designaciones provisorias,

Expreso agravio en relacion a la jurisprudencia  invocada. Sefialando

expresamente la extrema inoponibilidad e improcedencia de la jurisprudencia que
invoca en materia de nulidades procesales. Ello supone asimilar este proceso a un
proceso judicial, con garantias de imparcialidad y objetividad, con un juez
imparcial. Nada mas lejos de la cuestién aqui ventilada, donde las constancias de
autos dan cuenta de que la Instruccién ha encomendado diligencias procesales
propias de su funcién al propio denunciante, al extremo de darle la potestad de
determinar si hubo o no alteracién, interrupcion y/o modificacion de la secuencia
de aproximacion (la que da por probada a partir de sus manifestaciones) y ha
vulnerado los plazos y diligencias que debieron cumplirse previamente.

El recurso de nulidad que se rechaza dogmaticamente y sin consideracién alguna
del descargo efectuado es un acto procesal por medio del cual se tiende a
invalidar una resolucién que adolece de vicios o defectos de forma o construccion
cuando se ha dictado sin sujecién a los requisitos de tiempo, lugar y forma
prescriptos por la ley. Todas estas condiciones han sido debidamente
individualizadas y acreditadas en la presentacion cursada en fecha 28/1/19.

El recurso de nulidad también procede contra las resoluciones que lisa y
llanamente suponen la inexistencia de los presupuestos necesarios para arribar
validamente a un pronunciamiento, como acontece en el caso que se ventila.

Los vicios endilgados al informe del art. 9 del regimen sumarial son extrinsecos,
intolerables y no subsanables en instancia superior.

Agravia a esta representacion que se sostenga que “..es potestad de la
instruccién la consideracion de aquellos elementos probatorios que resulten
eficaces a los fines de dilucidar los hechos investigados, no encontrandose
obligada a merituar la totalidad de la prueba sino aquella que, segun su entender,

resulte conducente a tal efecto.”

Este razonamiento no se ha verificado. La instruccién se ha limitado a transcribir
de manera textual la denuncia y su posterior ratificacion y a detallar la prueba
como si con este solo hecho resultare suficiente para apribar a Ia formulacion de
cargo. ¢,Qué prueba consider6 conducente a su enten er? Este razonamiento no
esta en el informe de art. 9, el que solo se limita a “cgpiar y P r’ sin confronte
del material factico, de las contradicciones de | i unida, ni del
procedimiento que resulta de aplicacién —que no indivi

Marigla Fabiana Lépez
ABOGADA

{¥ 60 F* 553 CPAC

Wi 27 20541650-0




s “deliberadamente incumplieron”. {Qué prueba existe en

afirma que los sumariado ¥
> n? Ninguna.

estos actuados que dé cuenta de esta imputacio
hace el planteo efectuado en el punto X —

Agravia a mi parte que se rec : :
- ) . en tanto afirma que su contenido

antecedentes previos juridicamente relevantes-

excede el objeto del sumario.
_..que pretende introducir cuestiones

n el &mbito de la investigacion
tes actuados”.

Agravia a mi parte también cuando afirma *
de cardcter colectivo que resultan improcedentes €
sumarial' agregando que “...no sera considerado en los presen

La arbitrariedad del planteo es manifiesta, poniendo en crisis no solo el derecho

que resulta de aplicacién sino los hechos que son objeto de investigacion y la
denuncia que motiva las presentes actuaciones. Si algo faltaba a una investigacion
viciada desde su origen, en esta etapa procesal queda nitidamente acreditado que
la investigacion a su cargo es apenas un recurso formal para excluir a seis
controladores de transito aéreo amparados por la garantia de estabilidad que
surge de la ley 27.161. Lo que refuerza el planteo nulificante del régimen sumarial
que aplica.

Afirma Ud. que el régimen sumarial no esta previsto para atender cuestiones de
naturaleza colectiva como la que versa el sumario. Invoco la teoria de los actos
propios, porque cuanto la providencia que impugno se pone en abierta
contradiccién con actos juridicos propios juridicamente relevantes y que han
causado estado y emanados de la propia autoridad que dispuso la apertura de la
investigacion sumaria. Si el sumario fue dispuesto —de hecho — por una cuestion
colectiva, no puede Ud. tardiamente invocar que no corresponde la defensa de
este extremo, y restringir de modo grosero la defensa en tal sentido.

Su planteo es nulo de nulidad absoluta, por cuanto pulveriza el ejercicio del
derecho constitucional de defensa.

Sefiora Instructora con la misma miopia argumental que Ud. sin prueba, dio por
probada la denuncia del gerente de operaciones relativa a la “intencional”
alteracién de la secuencia de aproximacion que adjudicé a todo el turno “A” de
fecha 12/10/18 (y sus respectivas mutaciones) y que tradujo en la formulacion de
cargos a los seis controladores sumariados, ahora invoca la improcedencia del
planteo y excluye la produccién de prueba. Debi6 advertirlo antes, o resolverlo en
consecuencia. En este estado esta claramente evidenciado que todo este
dispendio procesal llamado “sumario” solo tiene por objeto cubrir una decisién

arbitraria e ilegitima de la Gerencia de Operaciones.



Oportuno es sehalar que la denominada “cuestion colectiva" tiene dos

dimensiones; una cuantitativa y otra cualitativa.

Ambas dimensiones estan presentes sin hesitacion en las actuaciones a su cargo.
La primera -y que Ud. con unad animosidad que supera todos [0S limites de la
buena fe procesal, ha ignorado deliberadamente a partir de las constancias de
autos-. radica en el hecho de que la totalidad del turno operativo ‘A" de fecha
12/10/18, (incluido el delegado gremial de ATEPSA) fue relevado por orden del

gerente denunciante.

la cuestion colectiva, €s el ‘interés colectivo’,
subrayandose que la imputaciéon de cargo se base en el “incumplimiento de los
procedimientos ordenados y normados”, procedimientos que la instruccién no solo
no ha podido individualizar sino que tampoco ha accedido a examinar la
discrepancia de criterios e interpretacion que se reflejan en la instruccion del
sumario y que se trasladan imputandose responsabilidad a los trabajadores

comprendidos en la investigacion.

La segunda dimension de

La prueba documental que esa instruccién excluye, versa sobre los
procedimientos y la compleja situacion del servicio de aproximacion de aeroparque
y los reclamos de los controladores a la Empresa. Existiendo identidad entre los
sujetos involucrados en €sos antecedentes y los comprendidos en las presentes

actuaciones.

Agravia a la defensa en el analisis de este extremo, su repentino cambio de
criterio, cuando la denuncia que origina las actuaciones y la posterior
sustanciaciéon del sumario que incluye el informe del art. 9 cuya nulidad se ha
demandado, contiene de manera harta referencias a la cuestion colectiva.

Es de una arbitrariedad extrema que esd instruccién “olvide” los hechos y
circunstancias que desencadenaron el inicio de las actuaciones. Concretamente la
denuncia del gerente de fecha 12/10/18, donde afirma que “supuso” que los
controladores ahora sumariado estaban llevando @ cabo una “medida interna’.

¢ Quién introdujo la cuestioén colectiva entonces?

lo que resulta de su exclusiva responsabilidad y competencia,
r —como si tuviera a

gacion. de los hechos
la cuestion “colectiva’,

Agrego ademas en
que en la confeccion de su informe Ud. no dudd en selecci

su cargo la defensa del denunciante y no la invgsti
denunciados- un conjunto de afirmaciones que remiten a
tales como lo que alega en relacion a los mails del je
la forma en la que venia trabajando Aeroparque.

del ACC EZE en relacion a

(iia Faplana L4pez
ABOGADA
50 9 553 CPAC
AUIT 27-20841850-0
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Desde el inicio Ud. tuvo la certeza de estar investigando una cuestiévn “colectiva”,
de la misma manera que supo que el sindicato que represento asumio la defgnsa
de los controladores aéreos —estése a todas las constancias que asi lo acreditan-
y aun asi decidio seguir adelante con la investigaciép. Consecuen-tem'ente nlo
puede ahora desconocer sus propios actos. Vea también la. contradmcmn“ en la
que incurre en su proveido resolutivo al haber aceptado sin rgsewa la ldoble
representacion de quien suscribe” y la existencia de interés colectivo e:ntenc.iu.jo en
los términos del art. 3° de la ley 23.551. Maxime cuando invoca la disposiciones
del CCT 1512/16, suscripto exclusivamente por la entidad gremial que represento
y es ATEPSA la organizacion que ha deducido los planteos que lucen acreditg)dos
en la documental que excluye y que guardan relacién directa con la investigacion a

su cargo.
En definitiva si se decidio Ia apertura del sumario por una cuestién colectiva y se
niega a considerar la nulidad impetrada, no puede ahora invocar que no
corresponde la prueba de dicho extremo.

Por ultimo hay en el caso un perjuicio colectivo directo a la organizacién que
represento, admitir que el proceso no se encauce a derecho supone convalidar

que cualquier trabajador comprendido en el convenio colectivo pueda ser excluido
de sus derechos y garantias sin justa causa y sin garantias del debido proceso.

Il. AGRAVIOS RELATIVOS A LA APERTURA A PRUEBA.

1.- Agravia a la defensa lo proveido en relacién a los registros de audio y video
correspondientes a los hechos ocurridos durante todo el turno “A” de fecha
12/10/18, tanto en relacién a Aeroparque como ACC Ezeiza.

No solo importa una violacion gravisima del derecho de defensa, sino un
incumplimiento gravisimo de la instruccién, que debié garantizar la existencia y

conservacion de dicho soporte.

No solo no lo hizo sino que encomendd su custodia al propio denunciante. La
negligencia de la instruccion vicia todo lo actuado por la contundencia probatoria

que de dichos registros resulta.

Registros que ademas se encuentran expresamente contemplados en ef CCT
1512/16 art 11° “Teniendo en cuenta las caracteristicas de las tareas que se
desarrollan en la empresa, y la preservacion de‘ la seguridad de vuelo y de la
operacion, la empresa necesita contar con registros de graba_c:én automatica
(audio y video) y/o grabaciones de voz, para el control del ingreso, egreso,
desplazamiento y comunicacion intera/externa del personal.



En caso que sea necesario la empresa podré acceder a los mismos u oir las
grabaciones y/o ver los videos. También, y en caso de una investigacion
administrativa, podran acceder a los mismos quienes resulten afectados y/o

involucrados y/o participen de la misma.”

Constituye agravio enorme su desconocimiento del pedido de reserva efectuado
por quien suscribe en fecha 16/10/18, al Presidente de la EANA SE, conforme
sello de imposicion, agregando que “e/ mismo no fue invocado en el marco de la
presente investigacion sumarnar'. Invoco nuevamente la teoria de los actos propios

y la extrema mala fe.

El pedido fue cursado el mismo dia en que €l representante legal de EANA SE
dispuso la apertura del sumario, solicito considere los planteos de la defensa
relativos al conjunto de diligencias procesales que se cumplieron en fecha
16/10/18, al que me remito en honor a la verdad. Corresponde a esa instruccion
determinar de oficio la “suerte” de ese pedido, estando legitimada para denunciar
un fraude procesal orientado a “destruir prueba relevante y conducente’.

Altera Ud. las reglas del debido proceso por cuanto “delegd” la investigacion bajo
su responsabilidad en el gerente de operaciones denunciante. Véase lo requerido
sobre el particular recién en fecha 29/10/18 (fs. 74/75) a quien le encomendd
precisamente el analisis de los hechos objeto de investigacion. Lo que autoriza a2
deducir una connivencia entre todos los actores involucrados Yy |a instruccion que
debieron garantizar la conservacion de dicha prueba, y asumir como en derecho
corresponde las consecuencias de la “destruccion” de dicha prueba.

de la demora deliberada e injustificada de la

Esta defensa no es responsable
tuvo el secreto de sumario.

investigacion en los casi tres Meses que man

2.- Agravia a la defensa que califique de “difusa” la informacién publicada en la
pagina web de ANAC, inserta en el escrito de fecha 28/1/19 (pag 65-68) por
cuanto se refiere con certeza a la cantidad de eventos de seguridad operacional

por pérdida de separacion entre aeronaves.

3.- Agravia a esta representacion el rechazo por improcedente e inconducente, de
la solicitud de informacion en poder de la direccion de sumarios. En primer lugar
la entidad signataria de un convenio colectivo Yy de un acta acuerdo de
transferencia, que debe enmarcar el régimen sumarial que aplica la EANA SE, no
resulta un “tercero ajeno” a ninguna cuestién que pudiera comprometer los
derechos e intereses de los trabajadores comprendidos en dich T. Segundo,
las actuaciones por Ud. labradas y la totalidad de la documentaci
este sumario, dan cuenta de que la restriccion al derecho de de
fundamento que Ud. esgrime, no ha resultado Obice para ven lar -.fatfaqu%SL p




aspectos que deberian haberse resguardados, relativos Ial principio de inocencia
(estese a la informacién dada por el gerente de ogeraclqr?es de la EANA SE al
gerente de Aerolineas Argentinas (fs. 166), como asi tar_'nblen el requerllmlento por
Ud. efectuado a la Direccién Provincial de Aeronautica de Tucuman (fs. 71).
Tercero, desconoce Ud. el planteo articulado por esta defensa con fl_deamento en
la ley 23592 “Penalizacion de actos discriminatorios”, lo que hgbllhta lo ?ue la
doctrina laboral ha denominado “cotejo horizontal de la discriminacion . que
apunta a probar la solucién dada a casos idénticos como a los que aqui se dirime.
Como asi también la aplicacién del principio de carga dinamica de la prueba.
Cuarto: su negativa a proveer dicha prueba (donde no se requiere ningun dgto
sensible) no hace mas que acreditar la procedencia del planteo de discriminacion
articulado previamente y la sistematica afectacion del derecho de defensa de los
controladores sumariados sin causa alguna, resultando indubitado la afectacion
del principio de igualdad ante la ley y los procedimientos (esto Ultimo en relacion a
la cultura del reporte, los procedimientos en materia de seguridad operacional, y la
doctrina emanada de esa jefatura de sumario en relacién al “tratamiento del error

humanao”).

4.- Limitacion del numero de testigos. Agravia a la defensa la restriccion del
nimero de testigos. Parece desconocer esa Instruccién la cantidad de
trabajadores comprendidos en el sumario (seis), circunstancia por demas
procedente para autorizar un nimero mayor, conforme surge de la ley del rito.
Asimismo mayor agravio presenta su intimacion que precede a la citacion de tres
testigos que Ud. no tiene inconvenientes en elegir. EI temperamento no solo es
contradictorio sino malicioso. Por ende solicito revoque decisorio y autorice a
deponer a la totalidad de los testigos propuestos: Jorge Cornelio, Graciela Salazar,
Claudio Zungaro, Delfor Pedraza, Carlos Benavidez Ricardo Amoresano,

Alejandro Sosa, en el orden que se menciona.

5.- Informativa a IFATCA. Reitero que dicha Federacién visitd, conjuntamente con
el gerente de Operaciones de EANA SE la torre de control de aeroparque a partir
del requerimiento de asistencia técnica de esta entidad gremial. Su negativa
infundada a permitir dicha prueba no exime a la Eana SE de las
responsabilidades que pudieran caberle en virtud de las resoluciones y
observaciones que dicha organizacion pudiera considerar en virtud de los hechos

que se investigan.

IIl. HACE SABER.
Dejo expresa constancia que en fecha 6/2/19 me presenté en sede de esa

empresa a efectuar compulsa de las actuaciones a los fines el presente. La



sisidiariamente tenga pﬁr-déducidn_-fﬁm}a; planteo de nulidad res

rvidencia de apertura a prueba, conforme 'Ibs:extre'mﬂs}.ﬁxp{gsqq
s i i 2 -

o7ga el tratamiento sin més tramite ni recurso de fas impu
vones deducidas debiendo dar certeza los actos procesales sc

% Que de manera alguna son consentidos.
Proveer de conformidad,
SERA JUSTICIA
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A AGRAVIOS- RATIFICA PLANT

PLANTEA REVOCATORIA- EXPRES
NULIDAD.

Sra. Instructora

Dra. Lujan Mata
Ref. Sumario 5/2018

MARIELA F. LOPEZ, abogada, personeria acreditada en las presentes
actuaciones, en el sumario de referencia digo:

Que en el caracter invocado vengo a articular los agravios que hacen a los
derechos e intereses tanto de los trabajadores comprendidos en el proceso
sumarial en curso como asi también los que corresponden a la organizacion
gremial que represento, en relacién a la providencia de esa instruccion de fecha
1/1/18, notificada en fecha 4/2/19 a tenor de las consideraciones de hecho y de
derecho que seguidamente expongo. Solicitando se revoque el decisorio que
rechaza el planteo de nulidad articulado, y que dispone el desglose de prueba

documental.

I. EXPRESA AGRAVIOS.

Se agravia a esta representacion por la conclusién de la sumariante que afirma
que “las imputaciones e impugnaciones deducidas por esta defensa seran
resueltas luego de producida la prueba alli ofrecida, en la etapa procesal
correspondiente”. Ello carece de la mas minima fundamentacion por cuanto hay
un planteo de nulidad tanto en relacion al régimen sumarial que se esta aplicando
como asi también en relacion al denominado informe de art. 9 del mismo

reglamento.

Se agravia a esta representacion por el rechazo al planteo de nulidad impetrado”.
En tan sentido se afirma que el planteo “resulta una simple manifestacion de
disconformidad con el contenido del informe previsto en el articulo 9 del

reglamento sumarial, especralmente con la valoracion de la prueba producida en la
j cion juridica.

etapa investigativa de cargo”, afirmandose que no hay

Esto es FALSO. Por cuanto se ha realizado una critica concreta y razonada de la
totalidad de la prueba colectada a la luz de los cargos que se imputan.

wia ~abiana Lépez

EANA S.E.
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Sta. Instructora Sy e
rnanante y/o Instructo
Dra. Lujan Mata y/o Dr. ‘Martin l‘.?u:umingm;zla dahﬂc

REF. Sumario 05/2018

Quienes  suscribimos la presente Karina Roxana Barboza, Em
Arosteguichar, Leonardo Gabriel Carboni, Grisel Andrea Chiode
Josefina Moreno, y Martin Ariel Taborda, tndas--a'ﬁriadds-:
TECNICOS Y EMPLEADOS DE F'RGTECCI'@N Y SEG'
AERONAVEGACION, -ATEPSA- y cc:-rnpre_ndldus.en el sqm_g;j
Ud. decimos.

1. OBJETO

forma, ver
en el caracter invocado, en legal tiempo. y

E;.l: términos la presentambn de fecha 7/2/19 realizada
quien resuita ser ademas apnderada ATEPSA.

nferido auturiiamﬁn expres

emos GO
ﬂuﬂ npﬂﬁunamemﬁ n asuma ﬁuastra represe

la que. parteneaemc:ﬁ para que
de reﬁsréncla



con personeria gremial: a) defender y representar ante @l “Es.fadn y los
empleadores intereses individuales y colectivos de los lrabajadores .

La doctrina y jurisprudencia de la Excma. GNAT han cuestionado la rasjm:-:uﬁ;n
reglamentaria, dispuesta en el arl. 22 del Dio. 467/88, que solo menciona 1a
acreditacion del consentimiento.

Ignora asl la instruccion que este consentimiento ya fue acreditadu en aulos en
oportunidades procesales previas, resultando una restriccion a los dereqhas de
todo indole, la imposicién, sujeta a formalidad especial de que los trabajadores
debamos suscribir todas y cada una de las presenlaciones que nuestra defensa

gremial articula, y que esa Instruccién —o quien ésta designe ad- hoc- se niegue a
recibir el mismo de manera personal,

La formalidad por Ud, impuesta en la materia en analisis, no resulta olra que
desconocer |a legitimacion de las asociaciones sindicales con personeria gremial

para la representacién de los trabajadores, tal como surge de la pacifica y
uniforme jurisprudencia.

Sin perjuicio del despendio de procedimiento resultante, dejamos expresa
constancia que el dia de la fecha al constituirnos personalmente ante EANA a
cumplir con la intimacién cursada, fuimos guiades en lode momento por personal
de segunidad, debiendo acreditar en |a recepcién la identidad de |a hija de nuestro
Compariero Marlin Taborda de B anos de edad, quien cumplia con sus
obligaciones familiares luego de salir del turno C de Aeroparque Jorge Newbery, y

eslando en su tiempo de descanso, fal como podra documentar con las
conslancias del libro de ingreso respectivo.

Acompanamos a lodo evenlo copia del poder administrative v judicial
Mariela Lopez, apoderada de ATEPSA. ¥-judicial de-la Dra.
Reservamos derechos.

Tener presente lo manifestado,
Par ser LEY
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Ministerio de Transporte '.
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NOTA GSO N° 54/2019

Ref.: Expte. N°05/2018

Buenos Aires,13 de mayo de 2019

SRA JEFA DE DEPARTAMENTO:
Tengo el agrado de dirigirme a usted, en referencia a lo solicitado

el dia 02 de mayo de 2019, en base a lo observado en el video mapa

correspondiente al turno A del dia 12/1 0/2018.

Al respecto, le informo que de acuerdo al punto 1), desde mi area

de competencia y conforme surge del video mapa, no sé puede inferir un accionar
riesgoso en la prestacion del servicio de aproximacion durante el mencionado

turno.
Asimismo, respecto al punto 2), no hay registro que evidencie que

el evento reportado en el PNSO N°7417 esté relacionado con la eventual alteracion
y/o modificacién de la secuencia de aproximacion que pudiera haber efectuado
APP AEP ,ya que en la investigacion correspondiente se constato que se tratd de
un error de procedimiento que resulto en una vulneracién de la separacion minima
vertical que debe existir entre dos vuelos IFR que se encuentran sobre un fijo de
procedimiento haciendo circuitos de espera, de acuerdo a los establecido en el
DOC.444 Cap.5 “Métodos y minimas de separacion”: 5.3.2 “Separacién vertical
minima” y 5.3.4 “Separacion vertical durante el ascenso o el descenso”

Sin otro par_ti_cular, saludo a usted atentamente.

A LA SENORA JEFA DE QF’TO DE SUMARIOS

Con B ok -_.:'

Maria LUIan MATA AR

Av, Rivadavia 575 5' le
www.eana,com.ar
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Durante el andlisis se vio que durante toda la operacion solo en una ocasion dos
aeronaves llegaron a la posicion VANAR con una distancia que no pudo determinarse en el
video mapa y que ameritd, por parte de APP Aeroparque, que la segunda y tercera
aeronaves en la secuencia deban realizar esperas. Una vez que esta secuencia se definié el
resto de aeronaves realizaron el procedimiento de aproximacion sin necesidad de esperas
y manteniendo el orden de aproximacién propuesto por el TMA Baires. Solo después de la
espera del LVBEU las restantes aeronaves debieron incorporarse a patrones de espera

para aguardar su turno para iniciar el procedimiento.

Se concluye ademas que debido al desarrollo de los vuelos de las aeronaves LVGQR Y

LVBEU se tornd casi imposible establecer entre estas un orden de aproximacion diferente,

ni por parte del TMA Baires y menos adn del APP Aeroparque. En adicion se determiné
debido a las condiciones de techo de nu bes en el aerédromo San Fernando, el

alizar las aeronaves (IAC N° 1 RWY 23 con circulacién visual a

que

procedimiento que debian re
RWY 05), la normativa vigente (En ese momento MANOPER ATM), el AIC A09/18 y la Carta

de acuerdo operacional entre ambos controles resulto imposible para APP Aeroparque

autorizar a iniciar procedimiento de aproximacién al LVBEU en directo, por lo que tuvo

que realizar espera.

Entre las conclusiones alcanzadas se manifesté la necesidad de reforzar en instruccion al

personal del TMA Baires las implicancias de la realizacién de la IAC N°1 RWY23 de San
Fernando y las necesidades operativas de APP Aeroparque en relacién a esta. Asi mismo
se evidencio la necesidad de clarificar en instruccion de TWR Aeroparque la aplicacion de
los intervalos de aproximacién resultantes de la AIC A09/18 y la LOA TMA Baires/APP
Aeroparque. Se hizo evidente ademads |a necesidad de Intensificar lazos entre los equipos
de trabajo a fin de fortalecer la coordinacidn y el trabajo en equipo. Paralelamente se
determind que se hace necesario mejorar la fraseologia que se utiliza en las

coordinaciones a fin de evitar malos entendidos y situaciones incomodas
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Buenos Aires, 28 de mayo de 2019

- SRA. JEFA DEPARTAMENTO DE SUMARIOS:

Tengo el agrado de dirigirme a Ud., en mi cardcter de

Gerente Ejecutivo de Operaciones de EANA SE, en el marco del expte de 1a

referencia y en relacién a la solicitud de informe técnico efectuada mediante

nota recibida en fecha 09/05/2018, con el objeto de solicitar se conceda una
prérroga en el plazo estipulado para la formulacién del técnico encomendado,

fundando dicha solicitud en la complejidad y extensién del analisis a efectuar, a

los fines de la correcta fundamentacion del informe requerido.

Sin mas, saludo a Ud. muy atte.

: Rodrigp Devesa
Gerente Ejecutivo dg Operaciones

A LA SENORA JEFA DE SUMARIOS
MARIA LUJAN MATA
s £y D

ey
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EANA ’ AEREA ARGENTINA

Expte. N® 05/2018

Buenos Aires, 07 de junio de 2019

Sra. Jefa de Dpto. de Sumarios

usted a efectos de evacuar los puntos expuestos en nota fechada al
2019 referente al expte. N° 05/2018 habiendo observado el video mapa

i

Por medio de la presente tengo el agrado de dirigirme a
02 de mayo de

correspondiente al turno A del dia 12.10.2018 del servicio de aproximacién de
Ageroparque, obrante en autos a fs. 211 y otras pruebas y datos facilitados.

Para una mejor comprensién y seguimiento de lo
requerido, luego del andlisis técnico especifico realizado con personal especialista de

la Torre de Control Aeroparque y del Centro de Control de Area Ezeiza en conjunto
con el Gerente de Operaciones, segin se constata en minuta de reunidén adjunta;

aclaro en el orden propuesto los siguientes puntos:

1) Habiendo efectuado un analisis del video mapa suministrado del Playback de la
SDD correspondiente al control TMA Baires desde las 1330 UTC del dia en
cuestién se puede ver que en la secuencia de aproximacion desarrollada por el

TMA la primera aeronave que debe realizar un giro de 360° sobre la posicion
VANAR es el ARG1511, quien tenia orden de aproximacion detras del
DSM7641, ambos manteniendo la misma velocidad con respecto al terreno
(GS). Esto se produjo a las 1342UTC, momento en el cual en la repeticion no
se observa una medicién con la funcién RBL que permita determinar la
distancia exacta entre aeronaves, la cual puede calcularse por las referencias
del vi'deo'maba con que se cuentan en 9/10 NM sin poder precisarse.
Al realizar este giro se aproximaba detras de él la aeronave LVCAY a
_ aproximadamente 5/7 NM de la posicién VANAR manteniendo 246 Kis (GS),
~* quien debi6 incorporarse en espera sobre VANAR.
" EIARG1511 comienza el procedimiento  las 1345 UTC y el LVCAY a las 1350
: UTC Para ese momente en las etiquetas :dé_'las pistas que se observan en la
SDD figuran las EAT calculadas segun el int'?arvalo de 5 minutos coordinado

‘C1002AAQ. Buenos Aires. Argentina
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& segun figura en el libro de turno de APP Aeroparque. No obstante, por lo que
_puede apreciarse el ATCO del TMA Baires continud brindando guia vectorial al
resto de aeronaves para mlmmlzar la posibilidad de esperas. La siguiente
aeronave en la secuencia fue el DSM?SH quien al pasar por VANAR realiza
viraje por izquierda para iniciar el procedimiento sin nece&dad_ de giros o
esperas, de la misma forma que las aeronaves subsiguientes FBZ5161,
ARG1537 y AUT2283, y a continuacion el LVBAN (sanitario) a quien se le
resguardo el orden de aproximacion antes que al LVGQR que figura con
EAT1418 en su etiqueta de pista.

El LVGRQ comienza el procedimiento a las 1415UTC delante del LVBEU.
Considerando las acciones hasta ese‘mom\énto se puede decir que: S, se
mantuvo y se respeté la secuencia de aproximation dada por Baires
/ | '
2) Alserla respues{a anterior en el caso positivo no hay apreciaciones

adicionales a este punto

3) Al analizar el video mapa se puede apreciar que la aeronave LVGQR entra en
el recuadro de visién primaria para el ATCO del TMA Baires a las 1334UTC, y
a los limites laterales del TMA a las 1341UTC; mientras que el LVBEU entra en
el recuadro de vision primaria para el ATCO del TMA Baires a las 1402UTC
mientras el LVGQR se encontraba a aproximadamente 9 NM al SW de la
posicién VANAR con una derrota aparente igual a 360° con FO80 y 229 Kts
(GS), luego el LVBEU ingresa a los limites laterales del TMA a las 1413UTC,
momento en el cual el LVGQR se encontraba a aproximadamente 5 NM al N
de VANAR dirigiéndose a esa posicion en descenso a FO50 y ya en
comunicacién con APP Aeroparque desde las 1409UTC (segun transcripcion
de voz AER APP 128 85).
Cuando a [as 1415UTC el LVGQR inicia el procedimiento IAC N°1 RWY 23 de
San Fernando para posterior Circulacién Visual a RWY 05 se visualiza una GS
. de 185 Kis y el LVBEU se encontraba a aproximadamente a 15NM al W de
% VANAR con 322Kts (GS) y cruzando F142 en descenso. Luego, cuando a las
1418UTC el LVBEU alcanza VANAR, estando ya en frecuencia de APP
Aeroparque desde las 1417UTC (segln transcripcién de voz AER APP 128,85)
y h'abiendo recibido instrucciones para realizar espera en VANAR, con FOS0 y
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234 Kts (GS) el LVGQR aun no habia terminado el arco DME hacia el radial

042 del VOR FDO seglin IAC 1 RWY 23 FDO y estaba volando con 171 Kis

(GS).

Aqui debemos considerar que segiin MANOPER ATM Capitulo 6 punto

6.5.6.1.2 (vigente al momento de los hechos) Las aeronaves sucesivas

recibiran autorizacion para la aproximacion:

a) cuando la aeronave que precede haya avisado que puede completar su
aproximacion sin tener que volar en condiciones meteoroldgicas de vuelo

v por instrumenfos: 0

b) cuando [a aeronave que precede este en comunicacién con la torre de

" control de aerédromo y a la vista de ésta, y haya razon para creer que

podra efectuar un aterrizaje normal.

También debemos tomar en cuenta que el acapite c) de este punto no es de

aplicacion ya que no se realizan aproximaciones cronometradas y el acapite d)

tampoco es de aplicacidn ya que fa Carta de Acuerdo Operacional entre el

TMA Baires y la APP Aeroparque especifica intervalos basados en dlstanctas

* para las RWY 13y31de Aeroparque y en este caso se trataba de dos
!
aeronaves en aproximacion sucesiva a la RWY 23 de “§an Fernando debiendo

~L
realizar circulacion wsual para la RWY 05 del mismo aerddromo.

Por todo lo expuesto es que se puede decir que 8l, la espera instruida al piloto
del LVBEU (sanitario) sobre el fijo de aproximacion respondié a cuestiones
’ ‘ operétivas ya que no hay forma de que se hayan cumplido alguno de los
';:ondiciunantes a) o'b) de la mencionada normativa para que el ATCO pudiera

" haber autorizado |a aproximacién del LVBEU, segin se puede apreciar de las
comunicaciones de las 1420UTC entre APP Aeroparque y LVGQR/LVBEU

(seg(n transcripcion de voz AER APP 128,85).
_ 4) Se debe considerar que el ATCO del TMA Baires acepta el handoff de la pista
- cbrrespondiente a la aeronave LVGQR a las 1341UTC estando ésta
| ingrésando al terminal via la posicion GBE. A continuacion, la aeronave se
desplaza hacia el norte y a las 1345UTC se aprecia en la etiqueta de la pista
que se ingresa lo que se reconoce como la EAT prevista para ella: 1415;
continuando via VOR EZE el cual paSé_ﬂbon F100 a las 1354UTC.
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En ese momento el LVBEU se encontraba aproximadamente 45 NM al NW de
Rosario con nivel de crucero. El orden de aproximacion que puede apreciarse
en ese momento segun las EAT escritas en las etiquetas de las pistas era:
DSM7571 préximo a iniciar procedimiento, FBZ5161, ARG1537, AUT2283,
LVGQR y LVBMS, no teniéndose en cuenta aun, por encontrarse fuera de la
visualizacion en la SDD, al LQBAN (sanitario), ARG1653, ARG1503 y LVBEU
(medevac).
Avanzando la repeticion del video mapa se verifica que al acercarse el LQBAN
a VANAR se realiza un cambio del orden de aproximacion permitiendo
aproximar a este Gltimo (LQBAN) antes que al LVGQR y al LVBMS. Luege a
las 1411UTC el ATCO del TMA Baires acepta el handoff de la pista del LVBEU
que se encontraba a aproximadamente 10 NM al NW del VOR SNT, momento
en el cual puede apreciarse que el LVGQR estaba en vuelo hacia VANAR
aproximadamente 15 NM al N con FOE8, y al ARG1505, el ARG1653 y el
LVBMS siendo guiados vectorialmente para dejar el lugar en el orden de
aproximacion al LVBEU.
De todo los expuesto puede decirse que: Si, se respetd la prioridad que
corresponde al vuelo sanitario LVBEU a pesar del giro 360 ordenado, ya que
por acciones de los ATCOs involucrados paso de ser niimerc 10 en la

secuencia a ser nimerc 7 de esa secuencia.

5) En primer lugar, debemos aclarar que el orden de aproximacién y la
correspondiente secuencia de aproximacion son establecidas por el control del
TMA Baires y no por el control de aproximacion de Aeroparque. Del analisis
realizado del video mapa se puede decir que el TMA Baires intento en todo
momento establecer y mantener la secuencia e intervalo establecidos en el AIC
ADQ;’18 La Gnica excepcion encontrada carresponderia a la distancia entre el
DSM7641 y el ARG1511 entre las 1338 y 1342UTC. La cual no puede

- determinarse en el video mapa pero que puede estimarse entre 9y 10 NM, por
lo que el ARG1511 debid realizar un giro de 360°, debiendo a continuacién
realizar una espera la aesronave LVCAY
Luego de esto APP Aeroparque no mstruyo a ninguna aeronave a realizar

esperas o giros por io que puede mterpretarse que ambos controles

mantuweron los intervalos establecidos.
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Mas alla de esto solo puede decirse que de lo escrito en el libro de turno de la
TWR Aeroparque al inicio del mismo sobre el intervalo de aproximacion, donde
dlc.e ‘INTERVALO DE APROXIMACION 10NM 0 5" se puede interpretar que
existe un concepto equivocado de la aplicacion del intervalo establecido en el
AIC A09/18 y de la LOA TMA Baires/APP Aeroparque, ya que el intervalo
establecido es de 10 NM o 4 minutos, y en caso de no poder continuar con la
secuenciacién por parte del TMA Baires se utilizaran ordenamientes con
separacion vertical sobre un IAF y EAT asignadas a fin de que APP
Aeroparque autorice las aproximaciones con los intervalos determinados.
Por todo lo expresado puede decirse que: Si, la APP Aeroparque respeto los
intervalos establecidos en la AIC A09/18.

8) Al verificarse la repeticion del video mapa a las 1415UTC no se observa que se
interrumpa la secuencia de aproximacion que estaba en desarrollo. Ahora bien,
el informe de la FMU EZE mencionado puede referirse a la situacidon que tiene
lugar a las 1419UTC, momento en el cual la aeronave LVBEU comienza la
espera sobre la posicién VANAR debido a lo expresado en los puntos 3 y 4 del

presente.
Al comenzar el LVBEU una espera en posicion VANAR, las aeronaves que le

seguian en el orden de aproximacién, es decir ARG1503, LVBMS, ARG1653,
ARG1849, ARG1643, DSM7671, ANS555, AUT2385 y LVWIP, debieron asi
mismo realizar esperas en VANAR con EAT asignadas, siendo la Gltima en ese
momento el LVWIP con EAT1505.

Por lo manifestado puede decirse que: S|, puede observarse que se produce
una interrupcion de la secuencia de aproximaciones, pero a partir de las
1419UTC y debido a lo expuesto con anterioridad en los puntos 1, 3, 4 y 5 del

. presente.

7) Al analizarse el PDA para el dia 12 de octubre de 2018 publicado por la FMU
EZE se reconocen 4 medidas que afectan a la APP Aeroparque:
a) MDI 10 MIN DEP desde SADF entre 1100/1500, y 1800/2359 UTC.
b) MDI 7 MIN VIA DORVO desde SABE entre 1100/2359 UTC.
¢) MDI 5 MIN VIA EZE19 desde SABE entre 0900/2359 UTC.
d) MDI 5 MIN MISMA SID desde SABE entre 0300/1330, y 1800/0100 UTC.
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Sin mas, la saludo muy atentamente.

S

Presidencia de 13 Nacién

Del analisis del video mapa, entre las 1330UTC y las 1500UTC no se observan
despegues que infrinjan las medidas ATFM impuestas y publicadas por la FMU
EZE.

En cuanto al secuenciamiento de aeronaves la APP AER no es responsable de
cumplir con las medidas ATFM. Como se establecié en el punto 5 la APP
Aeroparque respeto la secuencia e intervalo a pesar de que segun el informe
proporcionado el METAR SABE1300 y 1400, y METAR SADF1300 y 1400
expresan techo de nubes bajos y llovizna débil para el caso de SADF1400.

Al considerar esta situacion, y como se expresé en el punto 3 en cuanto a las
autorizaciones para aproximaciones sucesivas no hay razones para decir que
APP AER no cumplié con las medidas ATFM implementadas para ese dia.

En cuanto a los procedimientos realizados antes de que la aeronave LVBEU
tuviera que realizar una espera sobre posicion VANAR puede decirse que en
todo momento se intentd por parte de los controles del TMA Baires y APP
Aeroparque mantener la eficiencia de las operaciones sin infringir las
separaciones definidas por la norma y los acuerdos operacionales vigentes, por
lo que no hay razones para creer que la APP Aeroparque haya tenido un
accionar riesgoso en términos de seguridad operacional.
Del andlisis realizado al video mapa y a la Transcripcién de voz AER APP
128,85 se puede advertir que entre las 1431UTC y las 1434UTC tuvo lugar una
situacion riesgosa en términos de seguridad operacional entre dos aeronaves
en espera en VANAR,
Al estar esta situacién relacionada a la seguridad operacional y siendo
investigada desde ese enfoque por los responsables del drea no es posible
emitir méas comentarios al respecto.

A LA SENORA JEFA DE DPTO DE SUMARIOS
Dra. MARIA LUJAN MATA

S

& a% D
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Evaluacién técnica de los acontecimientos que tuvieron lugar el dia 12 de octubre de 2018
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Expte Nro. 05/2018

Ciudad de Buenos Aires, 15 de julio de 2013

Dra. Mariela Lépez

Letrada patrocinante de los Sres. Arasteguichar, Chiodelli, Barboza, Carboni,
Moreno y Taborda

S / D

R —

Por la presente, en mi cardcter de instructora sumariante en el Expte Nro. 05/2018 hago
saber a Ud. el contenido de |a disposicién dictada en fecha 15 de julio de 2019, cuya parte

£

dispositiva se transcribe a continuacion: “.. Por ello La Gerente Ejecutiva de Recursos
Humanos de EANA SE Dispone: ARTICULO 12.- Dar por finalizada |a instruccion del presente
sumario. ARTICULO 29.- Exonerar de responsabilidad a la totalidad de los dependientes
sumariados: Sres. Barboza Karina Roxana (DNI 25,473.365); Arosteguichar Emanuel Siro (DNI
28.464.632); Carboni Leonardo {DNi 35.357.457); Chiodelli Grisel Andrea (DNI 25.044.634);
Moreno Maria Josefina {DNI 28.866.384) y Taborda Martin Ariel (DNI 29.620.907), respecto
de la comisién de los hechos que fueran objeto de la presente investigacién sumarial,
dejando constancia que, si bien se corroboré la instruccion de espera al vuelo sanitario Lv-
BEU, existieron razones operativas que justificaron dicho accionar, conforme surge de los
considerandos que anteceden y fundan la presente disposicién. En especial se dispone: i)
Atento la finalizacion del sumario, dejase sin efecto la suspension precautoria que rige sobre
los Sres. Emmanuel Siro Arosteguichar, Karina Roxana Barboza y Grisel Andrea Chiodelli,
dispuesta a fs. 532 y prorrogada a fs, 580/581, quedando a cargo de la Gerencia de
Operaciones |a coordinacion y notificacion respecto de la modalidad en que retomaran sus
tareas habituales en la dependencia. ii) Respecto del CTA Emmanuel Siro Arosteguichar, se
deja constancia ?ue conforme el resultado de la investigacion efectuada por la Gerencia de
Seguridad Operacional en razon del PNSO 7417, debera cumplir con las medidas que desde
dicha Gerencia se establezcan a los fines de la mitigacidn de los errores operativos en que
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hubo incurrido, segun surge de fs. 556. iii} Respecto de la CTA Karina Roxana Barboza,

supervisora del turno en gue sucedieron los eventos investigados, siendo ella responsable de

las decisiones operativas, traducidas luego en las anotaciones efectuadas en el libro de

novedades, se le formula un severo llamado de atencion motivado en el error conceptual

evidenciado en el intervaio de aproximacion utilizado en esa fecha de 10NM 0 5', conforme

surge de fs. 11, quedando a consideracion de |a Gerencia de Operaciones |3 imposicién de

las medidas que estime correspondan 3 los fines de reforzar aquellos conceptos

interpretados de manera errénea por aquélla. ARTICULO 32.- Comunicar la presente a |a
Gerencia de Operaciones, a fin de coordinar la reincorporacion a sus tareas de los Sres.
Arosteguichar, Chiodelli y Barboza; a la Gerencia de Seguridad Operacional a los fines
expresados en el articulo gque antecede, y notificar a los dependientes sumariados
personalmente en su lugar de trabajo y/o en domicilio obrante en su legajo personal, con
expresion de los motivos que fundan la presente disposicion. ARTICULO 42.- Registrese,

comuniquese y archivese. Fdo.: Lic. Yanina Capettini. Gerente Ejecutiva de Recursos

Humanos EANA SE ...”. Quedan debidamente notificados.
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DISPOSICION RRHH N° os/w 19
Buenos Aires, 15 de julio de 2018

VISTO, La Ley N° 27.161, CCT 1512/16 ‘E", Ley 20.744 LCT;
Resolucién N°133/2016 Ministerio de Transporte, Resolucion EANA N°
02/2017, Resolucion EANA N° 1 de fecha 29 de febrero de 2016, con sus
modificatorias y complementarias, el Acta de Directorio N° 9; la Resolucion

EANA N° 01/2019, y el Expediente Sumarial N°06/2018;

CONSIDERANDO:

Que, por el expediente citado en el Visto tramita el sumario cuya
instruccién fuera ordenada por Disposicion GG N°70/2018 de fecha 16 de
octubre de 2018, a fin de investigar y deslindar las responsabilidades, que
pudieran corresponder, en razén de las conductas e incumplimientos
denunciados por la Gerencia de Operaciones que hubieran sido cometidas por
los controladores del Turno A, en el servicio de control de aproximacidon de
Aeroparque, el dia 12 de octubre de 2018, segun surge de los términos
contenidos en la NOTA GAC Nro 187/2018 de fecha 12 de octubre de 2018,
cuyo contenido doy por reproducido en la presente.

Que los hechos denunciados mediante la NOTA GAO N°187/2018,
suscripta por el Sr. Gerente de Area Operativa, habrian acontecido, segin su
relato, en el servicio de control de aproximacién de Aeroparque, durante el
turno operativo A (de 0600 a 1400 LT) el dia 12 de octubre de 2018, en cuya

virtud afirma que se produjeron alteraciones en la secuencia de aproximacion
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hacia dicho Aeropuerto y ofros con destino a San Fernando y EI Palomar,
ocasionando demoras en los arribos, las que, en principlo, no responderian a
cuestiones tecnicas, operativas ni meteoroldgicas susceptibles de justificar tajes

acontecimientos, solicitando el inicio de la correspondiente investigacion
sumarial.

Que, continGa el Gerente denunciante dando cuenta de haber recibido
diversos llamados de usuarios externos (en especial ARSA) como también de
operadores de la FMU Ezeiza y del propio Jefe del ACC de Ezeiza, quienes .
manifestaban la infundada alteracion de las secuencias de aproximacion con la
consecuente ocurrencia de demoras innecesarias e injustificadas en el espacio
aéreo de Aeroparque, para los vuelos destinados a SABE, SADF y SADP.

Que, relata ademas que los wvuelos en cuestibn habrian sido
secuenciados y regulados por el ACC y las previsiones efectuadas por la FMU
para esa fecha, segun los lineamientos contenidos en la AIC A09/2018, Carta de
Acuerdo Operacional entre el ACC Ezeiza y Torre de Control Ezeiza y la RAAC

91, reiterando que, en principio, no existiria causa operativa que pudiere justificar
tales acontecimientos.

Que, la imputacion concreta efectuada por el denunciante respecto de
los controladores involucrados, se traduce en el deliberado incumplimiento de la
AIC A09/2018; la Carta Acuerdo Operacional ACC EZE y Aeroparque; RACC 91

y, como consecuencia de lo expuesto, la inobservancia de lo dispuesto en el art
0 del CCT 1512116 "E&".

Que, manifiesta en su denuncia que existia dificultades en las
comunicaciones entre Baires y Aer, fuera de la frecuencia, aduciendo que el
control de aproximacion se negb a acceder a todas las coordinaciones posibles
sugeridas desde el ACC, a los fines de agilizar el transito y evitar las demoras
que ya se hablan producido.

Av Rlvadavia 578, 5" Pisg
C1002AAQ . Buenos Airas, Argentina Www eana com at



2014 - nﬂop‘.—' SUCUp, A
A NAVEGACION Minkstorio di Transporte
E NA ACREA ARGENTINA ) Prosidencia de la Nacién

Que, sumado a los extremos invocados, destaca el denunciante que
agrava la magnitud de lo sucedido que el vuelo LV-BEU (MEDEVAC) con destino
a San Fernando fuera instruido por AEP APP (aproximacion Aeroparque) a
realizar una espera sobre el fijo de aproximacién, en flagrante violacién de toda
normativa nacional e internacional, atento la prioridad que dichos vuelos

requieren dada su condicion.

Que, atento la entidad de los acontecimientos, a los fines de atenuar
el riesgo latente y garantizar la seguridad de las operaciones aéreas, esgrime el
St Gerente de Area Operativa (denunciante) que debi6 instruir de inmediato al
Jefe ANS de Aeroparque, Sr. Diego Ortiz, para relevar preventivamente al turno
completo de control de aproximacion, habiéndose dado cumplimiento a la orden
impartida alrededor de las 1300 hora local. En este sentido, destaca que luego
del relevo de los dependientes de control de aproximacién se normalizaron todas
las secuencias e interrupciones previas, evidenciando que, en principio, la

situacion hubiera sido provocada de manera intencional y maliciosa.

Que, segin surge de la copia del lbro de novedades de la
dependencia que se adjunta a la NOTA GAQ N°187/2018, resulta acreditada |a
identidad de los trabajadores afectados al servicio de control de aproximacion,
en el tumo A el dia 12 de octubre de 2018, que fueran relevados de sus
funciones, siendo ellos: Barboza Karina Roxana (DNI 25.473.365): Arosteguichar
Emanuet Siro (DNI 28.464.632); Carboni Leonardo (DNI 35.357.457): Chiodelli
Grisel Andrea (DNI 25.044.634); Moreno Maria Josefina (DNI 28.866.384) y
Taborda Martin Ariel (DNI 29.620.907).

Que, finalizada la etapa probatoria de cargo conforme los términos
contenidos en el acta de apertura del sumario, cuyo contenido se da aqui por

reproducido, la instruccién formula el informe previsto en el art. 9 del reglamento
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sumarial, en fecha 28 de diciembre de 2019, el que - en razén de las pruebas
colectadas en esa instancia del proceso — arrojo como conclusion que “.../a
alteracién de la secuencia de aproximacion que venia dada en estricto orden por
el ACC EZE, recibidas por el servicio de control de aproximacion de AER,
durante el fumo A del dia 12.10.2018, no obedecieron a cuestiones técnicas,
operativas ni meteorologicas, provocando demoras injustificadas en los vuelos
de arribo con destino SABE, SADF, PAL, con el agravante de haber colocado en
espera un vuelo sanitario que trasladaba un paciente en grave condicion ( LV-
BEU) por un lado, y haber vulnerado la separacién vertical minima entre dos .
trénsitos en descenso ( ARG 1849 y ARG 1643), verificandose apenas 500ft
entre ambos cuando el minimo es de 10001t motivando la formulacién del PNSO
N° 7417.atento el riesgo implicito para la seguridad de las operaciones
aéreas...”

Que, levantado el secreto sumarial, se presentan los trabajadores
sumariados en legitimo ejercicio de su derecho de defensa, formulando sus
descargos y ofreciendo la prueba correspondiente a su version de los hechos.
En tal sentido, enfatizan el ataque a la legalidad del regimen sumarial,
destacando la eventual existencia de una persecucion respecto de los
sumariados motivada en su participacion en eventuales denuncias previas .
relacionadas con deficiencias de SO en Aer. Reconocen los sucesos que
motivaron el PNSO por pérdida de separacion vertical, argumentando que se
traté de un error humano para justificar lo acontecido entre las aeronaves
involucradas en el PNSO. Exponen su interpretacién de las normas violentadas
a los fines de justificar su accionar y exonerarse de responsabilidad. Plantean la
falsedad de la denuncia que motivé las actuaciones, y eventuales faltas de
habilitacién de algunos dependientes. Ofrecen prueba (testigos e informes
JIAAC/ ANAC/SOC y CNS) y rechazan la citacién para declarar en el sumario.

Que, conforme lo solicitado por los dependientes sumariados se

produjeron las siguientes pruebas:
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i) INFORMATIVA: JIACC (fs. 709) respondié el pedido de informes
efectuado por la defensa de los sumariados indicando la cantidad de eventos
que, segun sus registros, se relacionan con PNSO enviados por ANAC a
dicho organismo: Sequridad Operacional y Calidad (fs.679/680) respondié
indicando la identidad de las personas que efectuaron la desgrabacion y
transcripcion de los audios correspondientes al turno A el 12.10.2018 y el
contenido del RPI 2731 (por la pérdida del enlace Telecom); ANAC (fs.733/735)
refiere que en 2018 no amerité una evaluacion de riesgo toda vez que resulté ser
del modo ya establecido. Indico también el propdsito de la AIC A09/18:

comunicar a la comunidad aeronautica sobre las revisiones y actualizaciones

referidas a la informacion obtenida de los equipos de vigilancia ATS en la
prestacion del servicio de control de transito en zonas CTR y ATZ. Al respecto la
defensa de los sumariados entendid que no se ofrecié cabal respuesta a lo
requerido, solicitando un informe ampliatorio, el que no fue respondido en legal
tiempo y forma; CNS (fs. 742/743) respondié acompanando CD con el registro
de las comunicaciones solicitadas en el oficio de informes, aunque dicha

respuesta resultd extemporanea, debiendo desestimarse su valor probatorio;

i) TESTIMONIAL: declararon los Sres. Zingaro (jefe ACC), Salazar
(jefa SOC Aer), Cornelio (jefe normativa) todos ellos a fs. 693/698: Benavidez
(delegado Atepsa operador TWR Aer), Delfor Pedraza (comisién directiva Atepsa

- no presta tareas en EANA), Sosa (jefe de instruccion Aer) y Amoresano (jefe
TWR Aer) segln obra a fs.719/727.

Que, atento el contenido y complejidad de los nuevos elementos
colectados, las confradicciones evidenciadas en los criterios de interpretacion
normativa contenidas en el descargo de los sumariados y el informe de la
Gerencia de Operaciones (fs.158-270), efectuado en oportunidad de ratificar los
hechos denunciados, la instruccién sumarial, considerd imperiosa la necesidad
de efectuar un analisis técnico especializado, a los fines de despejar cualquier

duda respecto del accionar del servicio de control de aproximacion de Aer, en el

Av. Rivadavia 578, 5° Piso

CI002AA0D Ruenns Airas Araantina W R B ARG SO oar



2019 - ANO DE LA EXPORTACION

NAVEGACIC
EANA I AEREA A%grEqNTmA Ministerio de Transporte
Presidencia de Ia Nacién

turno A del dia 12 de octubre de 2018, segin los términos de la denuncia

efectuada oportunamente por el entonces Gerente de Area Operativa.

Que, como medida para mejor proveer (fs.744), se solicitd a la
Gerencia de Seguridad Operacional y Calidad (fs. 745) efectie un informe a los
fines de dilucidar la existencia de riesgo en las operaciones aereas al momento
del evento investigado, que fuera respondido a fs. 747, a cuyas conclusiones
me remito y doy por reproducidas en la presente; y a la Gerencia Ejecutiva de
Operaciones (fs. 746), la formulacién de un informe a partir de la conformacion
de un equipo técnico especializado, con el objeto de efectuar el analisis de los
hechos investigados a partir de la observacién de los registros de audio y video
mapa obrantes en los presentes actuados, conforme las constancias obrantes a
fs. 749-757.

Que, del informe técnico especializado efectuado en la sede de

EANA SE, en fecha 9 de mayo de 2019, se destacan las siguientes

consideraciones:

En el punto 1) describe pormenorizadamente céomo fue el desarrollo
de la secuencia de aproximacion desde las 13.30 UTC de la fecha en cuestion,
concluyendo que en razén de las acciones descriptas se mantuvo y se respeto la

secuencia de aproximacion dada por Baires.

En el punto 3) describe la situacion entre las aeronaves LVGQR y el
LVBEU detallando los movimientos observables en el video mapa, incluyendo
las razones operativas gue motivaron la espera en VANAR del LVBEU:
“ cuando a las 1415 UTC el LVGQR inicia el procedimiento IAC N° 1 RWY 23
de San Fernando para posterior circulacién visual a RWY 05 se visualiza una GS
de 185 kts y el LVBEU se encontraba a aproximadamente a 15 NM al W de
VANAR con 322 kts (GS) y cruzando F142 en descenso. Luego, cuando a las
1419 UTC el LVBEU alcanza VANAR, estando ya éen frecuencia de APP
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Aeroparque desde las 1417 UTC (segun transcripciéon de voz AER APP 128,85y
habiendo recibido instrucciones para realizar espera en VANAR, con F050 y 234
kts (GS), el LVGQR aun no habia terminado el arco DME hacia el radial 042 del
VOR FDO segun IAC 1 RW 23 FDO y estaba volando con 171 kts (GS)...”
Refiere a seguir, consideraciones respecto de lo normado en el MANOPER
ATM, Capitulo 6 punto 6.5.6.1.2, vigente al momento de los hechos, para
concluir respecto de la justificacion de la espera instruida al piloto del LVBEU
sobre el fijo de aproximacién, que la misma respondié a cuestiones operativas ya
que “... no hay forma de que se hayan cumplido alguno de los condicionantes a)
o b) de la mencionada normativa para que el ATCO pudiera haber autorizado la
aproximaciéon del LVBEU, segun se puede apreciar de las comunicaciones de
las 1420UC entre APP Aeroparque y LVGQR /LVBEU (seguln transcripcion de
voz de AER APP 128,85)..."

A su vez, en el punto 4) del informe, se analiza si se respeté la
prioridad correspondiente al vuelo sanitario LVBEU, y en tal sentido detalla que
el orden de aproximacion apreciado alrededor de las 1354UTC, momento en el
que el LVBEU se encontraba aprox. 45 NM al NW de Rosario, seguin las EAT
escritas en las etiquetas de las pistas era: DSM7571, proximo a iniciar
procedimiento; FBZ5161, ARG 1537, AUT 2283, LVGQR y LVBMS, no
considerando aun al LQBAN (sanitario), ARG 1653, ARG 1503 y LVBEU
(medevac). Luego, al acercarse el LQBAN a VANAR se realiza un cambio del
orden de aproximacion permitiendo aproximar éste antes que al LVGQR vy al
LVBMS. Luego a las 1411UTC detalla el informe como los vuelos ARG 1505,
ARG 1653 y LVBMS fueron guiados vectorialmente para dejar lugar en el orden
de aproximacion al LVBEU.

En tal sentido, sin perjuicio del giro 360 ordenado al LVBEU, se
respetd el orden de prioridad correspondiente al vuelo sanitario, destacando que
por acciones de los ATCOs involucrados pasé de ser nimero 10 en la secuencia
a ser numero 7 de la misma.
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En cuanto a los intervalos de aproximacion previstos en la AIC 09/18
por parte de APP AER, aclara en el punto 5) que el orden y la secuencia de
aproximacion son establecidas por el control del TMA Baires y no por el control
de aproximacién, concluyendo que ambos controles (Baires y APP Aer)
mantuvieron los intervalos establecidos. Sin perjuicio de ello, senala un error de
interpretacién en las constancias del libro de turno en tanto refiere “Intervalo de
aproximacion 10NM o 5™ en tanto la AIC A09/2018 lo establece en 10 NM o0 47,

extremo que debera considerarse al momento de efectuar las conclusiones del .
presente.

Respecto de la secuencia de aproximacion, determina que no se
observd interrupcidon de la secuencia que se encontraba en desarrollo,
explicando que la mencion que efectua el informe de la FMU EZE podria
referirse a una situacion que se evidencia a las 1419UTC, momento en que el
LVBEU comienza espera sobre la posicion VANAR debido a lo expresado en los
puntos precedentes, en tanto la espera instruida al LVBEU respondid a
cuestiones operativas justificadas.

En relacion a las medidas ATFM destaca el informe que APP AER no .
es responsable de su cumplimiento, respetando la secuencia e intervalo a pesar
de las condiciones meteorologicas (METAR SABE 1300 y 1400; y METAR SADF
1300 y 1400) que expresaban techo de nubes bajos y llovizna débil para SADF
1400.

Por dltimo, resulta interesante destacar lo expresado en el punto 8)
del informe que reza: “... en todo momento se intentd, por parte de los controles
del TMA Baires y APP Aeroparque, mantener la eficiencia de las operaciones sin
infringir las separaciones definidas por la norma y los acuerdos operacionales
vigentes, por ende, no hay razones para creer que la APP Aeroparque haya

tenido un accionar riesgoso en términos de seguridad operacional”. Sin perjuicio
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de lo expuesto refiere finalmente una situacién riesgosa advertida entre las
1431UTC y las 1434UTC entre dos aeronaves en espera en VANAR,
destacando que su analisis y cuantificacion corresponde al 4rea competente, en

este caso, es Seguridad Operacional.

Asimismo, la minuta de reunién glosada al informe hasta aqul
resenado, concluye a fs. 756 lo siguiente: “...del analisis efectuado se concluye
que el hecho de que la aeronave LVBEU (sanitario) haya tenido que efectuar
una espera sobre posicién VANAR el dfa 12 de octubre de 2018 a las 1419UTC
aproximadaments, se debié a una necesidad operativa del control de
aproximacion (APP) de Aeroparque, ya que en ese momento la aeronave que lo
precedia en la aproximacién atn se encontraba realizando el arco DME de la
IAC N°1 RWY 23 de SADF y no se habia logrado la condicién normativa

necesaria para poder brindar la autorizacién de inicio de procedimiento...”

Agrega luego que “... debido al desarrollo de los vuelos las aeronaves
LVGQR y LVBEU se torné casi imposible establecer entre éstas un orden de
aproximacion diferente, ni por parte del TMA Baires, y menos ain del APP
Aeroparque ... debido a las condiciones de techo de nubes en el asrédromo San
Fernando, el procedimiento que debian realizar las aeronaves (IAC N°1 RWY 23
con circulacion visual RWY05), la normativa vigente (en ese momento Manoper
ATM), el AIC A09/18 y la Carta acuerdo operacional entre ambos controles,
resulto imposible para APP Aeroparque autorizar a iniciar procedimiento de

aproximacion al LVBEU directo, por lo que tuvo que realizar espera...”

Que, seguidamente, a fs. 763/767 luce la ampliacién del informe de
instruccion efectuada en los términos del art 12, primer parrafo del reglamento
sumarial, cuyo temperamento comparto y transcribo en sus partes relevantes:
“...Esta nueva perspectiva de lo sucedido, introducida a partir de un minucioso
examen tecnico operativo especializado, cuya conclusion se traduce en un
accionar debidamente justificado por parte del personal de APP Aer, en la
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espera efectuada por el vuelo sanitario LVBEU, permite a esta instruccion

Cuestionar la dimensién de los sucesos y afirmaciones contenidas en la denuncia

que origind los presentes actuados. ..

. En tal sentido, si bien se encuentra
corroborada

la espera efectuada por el LVBEU sobre VANAR, mediante los
registros de audio y video obrantes en autos, la precision y minuciosidad
evidenciada en el analisis contenido en el informe efectuado por el equipo
tecnico designado a tales fines, permite afirmar que la decisién adoptada por
APP Aer respondio a la unica opcion viable a los fines de garantizar la seguridad
de las operaciones y mantener el orden del transito aéreo....Sin perjuicio de lo
expuesto, han quedado evidenciadas ofras cuestiones que merecen ser
destacadas: por un lado, el error de interpretacion normativa que surge de las
constancias del libro de turno en tanto refiere “Intervalo de aproximacién 10NM o
5™ en tanto la AIC A09/2018 lo establece en 10 NM o 4’ efectuado por la
supervisora del turno, Sra. Karina Barboza, evidenciando una flagrante confusion
terminologica que amerita correccién; por otro lado, el error de procedimiento en
que hubo incurrido el operador de App Aer en el evento de vulneracién de la

separacion vertical minima, protagonizado por los vuelos ARG 1849 y ARG

1643, que motivé la confeccién del PNSO 7417, y que fuera analizado
oportunamente por Seguridad Operacional (ver informe de fs. 548-556). Al

respecto deberan determinarse las acciones a adoptar tendientes a la correccién
de errores sefialados.”

Que, en virtud del traslado conferido, a fs. 772/774 luce el Dictamen
producido por la Gerencia de Legales y Transparencia Corporativa, en
cumplimiento de lo preceptuado en art. 12 del Reglamento Procedimiento
Sumarial Disciplinario, cuyas conclusiones comparto, en tanto resultan ajustadas

a derecho conforme las pruebas colectadas en la presente investigacion,
considerandolos reproducidos en el presente.
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Que, del objeto del presente y las constancias documentales, no se
evidencia la existencia de perjuicio econdmico para la Empresa, susceptible de
configuracién de perjuicio fiscal.

Que, en atencién de lo hasta aqui expuesto, habiendo valorado las
probanzas de autos, no corresponde apartarse de las conclusiones contenidas
en la ampliacion del Informe del Instructor (conf. Art 12 1° parrafo del
Reglamento Sumarial) y en el Dictamen producido por la Gerencia de Legales y

Transparencia Corporativa, compartiendo el temperamento adoptado en ambos
casos.

Que, a través de lo sustanciado, es correcto afirmar que desde el
servicio de aproximacion de Aer se instruy6 al vuelo LV BEU a efectuar una
€spera sobre el fijo de aproximacién, tal como puede corroborarse a partir de las
transcripciones efectuadas de los archivos de audio de la frecuencia y del
analisis del video mapa, y que ello ocasion demoras en el resto del transito
aereo; sin embargo considerando especialmente las conclusiones del informe de
fs. 748-757 no corresponde atribuir responsabilidad disciplinaria respecto de
dicho evento, toda vez que, conforme surge de las conclusiones arribadas en el
informe referido, no existié otro curso de accién posible en las condiciones
dadas, es decir, que existieron razones de indole operativa que justificaron el
accionar de los dependientes a cargo del servicio de control de aproximacion al
momento del suceso en cuestion. Consecuentemente, no se verifica vulneracién
de los preceptos establecidos en el art 9 CCT 1512/16, en los términos
denunciados oportunamente, atento que las acciones adoptadas se produjeron a
los fines de garantizar la seguridad de las operaciones aereas.

Que, ratifica lo expuesto el informe técnico referido, y especialmente
las conclusiones contenidas en Ia minuta de reunién de fs, 755/757, cuyos

fragmentos pertinentes transcribo a continuacion: “... debido af desarrollo de los

vuelos las aeronaves LVGQR y LVBEU se torné casi imposible establecer enire
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estas un orden de aproximacion diferente. ni por parte del TMA Baires, y menos
aun del APP Aeroparque .. debido a las condiciones de techo de nubes en el
aerodromo San Femando, el procedimiento que debian realizar las aeronaves
(IAC N1 RWY 23 con circulacion visual RWY05), la normativa vigente (en ese
momento Manoper ATM). el AIC A09/18 y la Carta acuerdo operacional entre
ambos controles. resulto_imposible para APP Aeroparque autorizar a iniciar

procedimiento de aproximacién al LVBEU directo. por lo_que tuvo que realizar
espera...” ( el subrayado me pertenece)

Paralelamente, respecto del evento que motivo la formulacion del
PNSO 7417, relacionado con la pérdida de separacion vertical entre dos
aeronaves, encontrandose a cargo del control de aproximaciéon el CTA Sr
Emmanuel Arosteguichar, en razén de las conclusiones del informe efectuado
por la Gerencia de Seguridad Operacional, obrante a fs. 548/556, debera
someterse a las acciones de mitigacion alli establecidas ( fs. 556) a los fines de
corregir los errores procedimentales que motivaron dicho PNSO.

Por otro lado, respecto del error de interpretacion normativa que surge
de las constancias del libro de turno en tanto refiere “Intervalo de aproximacion
10NM o 57 en tanto la AIC A09/2018 lo establece en 10 NM o 4’ ha quedado
evidenciada una flagrante confusion terminologica que amerita correccion, en .
cuya virtud siendo responsable del turno en ese momento la controladora Karina
Barboza, en su caracter de supervisora, debera efectuarse un severo llamado de
atencion sin perjuicio de las acciones de instruccion que pudiere establecer la
Gerencia de Operaciones, a los fines de corregir la interpretacion errénea
efectuada o la confusion normativa en que hubiere Incurrido.

En esta instancia del proceso se ratifica Ia situacion de los
controladores Martin Taborda, Maria Josefina Moreno; y Leonardo Carboni,
quienes, si bien se encontraban prestando servicio en el turno A del control de

Aproximacion de Aeroparque, segun las constancias y probanzas de autos no
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han intervenido en los sucesos que motivaron la instruccién del presente
Sumario a pesar de haber sido relevado conjuntamente con los restantes
Operadores, segun fuera dispuesto por el entonces Gerente de Operaciones de
la Empresa. En consecuencia, los operadores mencionados carecen de
responsabilidad por los sucesos investigados, debiendo concluir el sumario sin

atribucion de responsabilidad respecto de ellos, ni constancia yfo antecedente
disvalioso en su legajo personal.

Que, en los términos de la Resolucién EANA 01/2019, el Presidente
de EANA delegd en la Gerente Ejecutiva de Recursos Humanos las funciones
previstas en el articulo 13.7 de la Resolucion N° 1443/2015, en particular |a
aplicacién de las sanciones disciplinarias al personal de la Empresa, en cuya
virtud es competente para el dictado de la presente Disposicion.

Por ello,
LA GERENTE EJECUTIVA de RECURSOS HUMANOS DE EANA SE
DISPONE:

ARTICULO 1°- Dar por finalizada la instruccién del presente sumario.

ARTICULO 2°- Exonerar de responsabilidad a la totalidad de |os dependientes
sumariados: Sres. Barboza Karina Roxana (DNI 25.473.365
Emanuel Siro (DNI 28.464.632); Carboni Leonardo (DNI 35.357.457); Chiodelli
Grisel Andrea (DNI 25.044.634); Moreno Maria Josefina (DNI 28.866.384) y
Taborda Martin Ariel (DNI 29.620.907), respecto de la comision de los hechos

que fueran objeto de Ia presente investigacién sumarial, dejando constancia que,

). Arosteguichar

si bien se corrobord la instruccion de espera al vuelo sanitario LV-BEU,
existieron razones operativas que justificaron dicho accionar, conforme surge de

los considerandos que anteceden y fundan la presente disposicion. En especial
se dispone:
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i) Atento la finalizacién del sumario, dejase sin efecto la suspension precautoria
que rige sobre los Sres. Emmanuel Siro Arosteguichar, Karina Roxana Barboza
y Grisel Andrea Chiodelli, dispuesta a fs. 532 y prorrogada a fs. 580/581,
quedando a cargo de la Gerencia de Operaciones |a coordinacion y notificacion
respecto de la modalidad en que retomaran sus lareas habituales en la
dependencia.

i) Respecto del CTA Emmanuel Siro Arosteguichar, se deja constancia que
conforme el resultado de la investigacién efectuada por la Gerencia de
Seguridad Operacional en razon del PNSO 7417, debera cumplir con las
medidas que desde dicha Gerencia se establezcan a los fines de la mitigacion ‘
de los errores operativos en que hubo incurrido, segun surge de fs. 556.

i) Respecto de la CTA Karina Roxana Barboza, supervisora del turno en que
sucedieron los eventos investigados, siendo ella responsable de las decisiones
operativas, traducidas luego en las anotaciones efectuadas en el libro de
novedades, se le formula un severo llamado de atencion motivado en el error
conceptual evidenciado en el intervaio de aproximacién utilizado en esa fecha de
10NM o 5°, conforme surge de fs. 11, quedando a consideracion de la Gerencia
de Operaciones la imposicion de las medidas que estime correspondan a los

fines de reforzar aquellos conceptos interpretados de manera erronea por

aquélla. ‘

ARTICULO 3°.- Comunicar la presente a la Gerencia de Operaciones, a fin de
coordinar la reincorporacion a sus tareas de los Sres. Arosteguichar, Chiodelli y
Barboza: a la Gerencia de Seguridad Operacional a los fines expresados en el
articulo que antecede, y notificar a los dependientes sumariados personalmente
en su lugar de trabajo y/o en domicilio obrante en su legajo personal, con

expresion de los motivos que fundan la presente disposicion.

ARTICULO 4° - Registrese, comuniguese y archivese.

EGACION ALREN
SO EUAD DEL ELTALO
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