C.E. N° 2.364.026 (FAA)

ADVERTENCIA

El presente Informe es un documento técnico que refleja la opinion de la
JUNTA DE INVESTIGACIONES DE ACCIDENTES DE AVIACION CIVIL con rela-
cion a las circunstancias en que se produjo el accidente, objeto de la investigacion
CON SUS causas y con sus consecue ncias.

De conformidad con lo sefialado en el Anexo 13 al CONVENIO SOBRE
AVIACION CIVIL INTERNACIONAL (Chicago /44) Ratificado por Ley 13.891 y en el
Articulo 185 del CODIGO AERONAUTICO (Ley 17.285), esta investigacion tiene un
caracter estrictamente técnico, no generando las conclusiones, presuncion de culpas
o responsabilidades administrativas, civiles o penales sobre los hechos investigados.

La conduccion de la investigacion ha sido efectuada sin recurrir necesa-
riamente a procedimientos de prueba de tipo judicial, sino con el objetivo fundamen-
tal de prevenir futuros accidentes.

Los resultados de esta investigaciéon no condicionan ni prejuzgan los de
cualquier otra de indole administrativa o judicial que, en relacion con el accidente
pudiera ser incoada con arreglo a leyes vigentes.

INFORME FINAL

ACCIDENTE OCURRIDO EN: 5 Km al NW de Calchin, provincia de Cérdoba.
FECHA: 25 ENE 05 HORA: 22:30 UTC

AERONAVE: Avion MARCA: Cessna

MODELO: 185 B MATRIC ULA: LV-ASN

PILOTO: Licencia de Piloto Aeroaplicador de Avion.

PROPIETARIO: Privado.

NOTA: Las horas estan expresadas en Tiempo Universal Coordinado (UTC) que pa-
ra el lugar del accidente corresponde a la hora huso horario-3.

1 INFORMACION SOBRE LOS HECHOS

1.1 Reseria del vuelo

111 El 25 ENE 05 a las 21:45 hs el piloto cargdb combustible en la aeronave
LV-ASN hasta completar 100 litros en los tanques y 250 litros de producto y, poste-
riormente, despeg0l desde el LAD 2455, para tratar un campo situado 5 km al NW
del lugar donde despego.

1.1.2 Luego de haber volado cuarenta y ocho minutos, y al terminar de tratar el



sembrado, el piloto es sorprendido por la detencién del motor.

1.1.3 Con obstaculos al frente (casa y arboles y postes de una linea de baja
tension) decidié cambiar welocidad por altura salvando los mismos y realizar un in-
tento de puesta en marcha el que resulté fallido.

1.1.4 En estas circunstancias programo un aterrizaje forzoso para lo cual selec-
ciond un campo lindante a su izquierda para lo cual viré hacia el mismo configurando
la aeronave para el aterrizaje con 2 puntos de flaps abajo y adoptando la velocidad
de minimo control.

1.15 Al momento del toque, el piloto perdiod el control direccional de la aerona-
ve, y ésta, giré sobre el eje vertical hacia la izquierda. Simultdneamente, el tren prin-
cipal derecho hizo contacto contra el suelo transversalmente a la direccion de avan-
ce del avion desprendiéndose esa pata del tren principal.

1.1.6 En esta circunstancia el semiplano derecho y la hélice impactaron con el
terreno resultando con dafios apreciables.

1.1.7 Posteriormente, la aeronave, con escaso desplazamiento sobre el terreno
(menos de 2 m), quedd detenida con rumbo 355°.

1.1.8 El accidente ocurri6é de dia y con buenas condiciones de visibilidad.
1.2 Lesiones a personas
Lesiones Tripulacion Pasajeros Otros
Mortales -- - --
Graves - -- --
Leves -- - -~
Ninguna 1 --
1.3 Dafios en la aeronave
131 Célula: Desprendimiento del tren principal derecho y rotura del recubri-

miento en sector de fuselaje donde se ensambla el tren principal. Rotura del extremo
del semiplano derecho por el impacto contra el suelo.

1.3.2 Motor: Posibles dafios internos por impacto de la hélice contra el terreno.

1.3.3 Hélice: Ambas palas dobladas hacia atras en un angulo de 90°; una al 85
% de su longitud y la otra al 90 %.

134 Equipo de fumigacion: Bomba de presion y barra de dispersion del semi-
plano derecho, parcialmente destruidas.

1.35 Dafos en general: De importancia.



14 Otros dafnos

No hubo.
15 Informacion sobre el personal
151 El piloto al mando, de 31 afos de edad, es titular de la Licencia de Piloto

Aeroaplicador de Avién, con habilitacion para Aeroaplicacion diurna; monomotores
terrestres hasta 5700 Kg.; aeronaves de motor alternativo hasta 450 caballos de
fuerza.

15.2 Su aptitud Psicofisioldgica correspondiente (Clase | ), se encontraba vi-
gente hasta el 30 JUN 05.

153 Era poseedor ademas de las licencias de Piloto Transporte de Linea Aé-
rea de Avion, Piloto Comercial de Primera Clase de Avion y Piloto Comercial de
Avion.

154 La experiencia de vuelo en horas era la siguiente:
Total: 2728.1
Ultimos 90 dias: 83.2
Ultimos 30 dias: 18.6
Ultimas 24 hs: ----
El dia del Acc: 2.8
En el tipo de aeronave, como la accidentada: 24.8
Como aeroaplicador: 128.1
155 Legajo personal / antecedentes:

Registra un accidente el 23 ENE 03 (Disposicion N° 62/03), mientras realizaba en-
trenamiento en tareas de aeroaplicacion con la aeronave Cessna 182-E matricula
LV-HON.

15.6 Experiencia de vuelo como aeroaplicador

1.5.6.1 De acuerdo con lo declarado por el piloto, lo investigado en el lugar del
accidente y en el Libro de Vuelos del piloto, se infiere, que el mismo adquirié su ex-
periencia como aeroaplicador en dos aeronaves distintas.

1.5.6.2 Como piloto en instrucciéon volé un Cessna 182 E, con el cual acumulo la
mayor cantidad de horas de vuelo y a partir del 10 DIC 04 con el Cessnha 185 B con
el que acumulé 24.8 hs hasta el momento del accidente, de estas fueron anotadas
como en entrenamiento 4.2 hs, discriminadas de la siguiente forma: 2.7 hs de ae-
roaplicacion, 1.0 hs como vuelo de travesia y 0.5 hs vuelo diurno sobre aerédromo.



1.6 Informacidn sobre la aeronave

16.1 Informacién general

1.6.1.1 Monomotor terrestre, monoplaza, marca CESSNA, modelo 185 - B niume-
ro de serie 1850644, con tren de aterrizaje convencional fijo con rueda de cola movi-
ble con cubierta maciza, ala alta arriostrada con montantes.

16.1.2 Posee flaps de ala. De construccion mixta, estructura de tubos de metal y
superficies enteladas; fabricado por CESSNA AIRCRAFT CO en SET 63 e ingres6 al
pais en el mismo afio, siendo matriculado como AE-206 y rematriculado en 1984
como LV-ASN.

1.6.1.3 El 29 AGO 84 se le monté el kit de fumigacidn con tanque externo ventral
con Certificado de Aeronavegabilidad Especial, Categoria Restringido con fecha de
emisioén 16 DIC 97.

1.6.1.4 El 09 FEB 96 esta aeronave, con otro piloto al mando, se accidento6 en la
localidad de Monte Rico, provincia de Jujuy, con similares caracteristicas que el ac-
tual suceso, debido a una probable contaminacién del combustible.

1.6.2 Célula

1.6.2.1 Con fecha 16 DIC 97 se le efectud inspeccion de 1000 hs en un TAR,
contando en ese momento con 3035 hs de Total Genreral (TG).

1.6.2.2 El 31 OCT 03 se le realiz6 inspeccion de 50 hs, 100 hs y 200 hs segun
normas y boletines del fabricante, en otro Taller Aeronautico.

1.6.2.3 Finalmente, de acuerdo con lo anotado en el formulario 337, con fecha 22
NOV 04, se le realizé inspecciéon de 50 hs y 100 hs en el Taller Aeronautico
HUAIRA.

1.6.2.4 La libreta de historial registra hasta el dia del accidente un TG de 3694.5
hs y Desde la Ultima Recorrida (DUR) 759.6 hs.

1.6.3. Motor

1.6.3.1. La aeronave estaba equipada con un motor marca CONTINENTAL Mode-
lo 10 470 F NUumero de Serie CS135442-8 FR de 260 HP de potencia.

1.6.3.2. El 16 DIC 97 el Taller DUCA y VOZZI reinstal6é el motor luego de haberse
realizado recorrida general en el Taller Aeronautico Pefia y Garcia con 2397 hs de
TG.

1.6.3.3 La ultima inspeccion de 50 hs y 100 hs fue realizada el 22 NOV 04 en el
Taller Aeronautico HUAIRA contando en ese momento con 3063.8 hs de TG.

1.6.34 Al momento del accidente la libreta de historial registraba 3088.6 hs de
TG, 691.2 DUR y 24.8 Desde la Ultima Inspeccién (DUI).



1.6.4 Hélice

1.6.4.1 Tenia instalada una hélice marca Mc Cauley, bipala, metalica, de paso
variable, Modelo D2A34C49 LNMO, Serie N° 686471 Pala Modelo S90A-2-D3108-C
N° de Serie C797YS-C2276YS.

1.6.4.2 El 03 SET 02 se realizé recorrida general en el taller Pignolo S.A.

1.6.4.3  Segun consta en el formulario 337, con fecha 22 NOV 04, se le realizé
inspeccion de 100 hs para rehabilitacién anual en el taller Aeronautico HUAIRA con
218.7 hs DUR.

1.6.4.4 Al momento del accidente contaba con 243.5 hs DURG, y 24.8 hs DUI, sin
antecedentes de TG.

1.6.5 Peso y balanceo

1651 Pesos

Vacio: 822 kg

Piloto: 75 kg

Comb (100lts X .72): 72 kg

Producto agroquimico: 295 kg

Total de despegue: 1.264 Kg

Méaximo de despegue(PMD): 1.452 kg

Diferencia en el despegue: 188 kg en menos respecto al PMD.

Para calcular el peso al momento del accidente se restaron del peso de despegue el
combustible consumido (32,4 kg) y la totalidad del producto agro-quimico.

Comb. Remanente (55 Itsx 0.72): 39.6 kg
Total al momento del accidente: 936.6 kg
Méaximo de despegue: 1452 kg

Diferencia al momento del accidente: 515.4 kg en menos respecto al PMD.

1.6.5.2 Respecto al centro de gravedad (CG), el mismo se encontraba dentro de
la envolvente de vuelo prevista por el fabricante, en el Manual de Vuelo de la aero-
nave.

1.7 Informacion Meteoroldgica

17.1 El informe emitido por el Servicio Meteoroldgico Nacional, con datos ex-
traidos de los registros horarios de la estacion meteorolégica de Cérdoba, interpola-
dos a la hora del accidente y el andlisis de los mapas de superficie de 21:00 y 00:00
UTC y el dato de superficie de 21:00 UTC del observatorio de Pilar, indicaba: Viento:
020/08 KT; Visibilidad: 15 KM; Fenomenos significativos: Ninguno; Nubosidad: 1/8 CI
6000 M; Temperatura: 24.1° C; Temp. Punto de rocio: 8° C; Presion: 1014 hPa; y
Humedad relativa: 36 %.



1.7.2 El piloto y los testigos en el lugar del accidente proporcionaron la siguien-
te informacién meteoroldgica: sin nubes, visibilidad mayor a 10 km y viento del NE
casi calmo.

1.8 Ayudas a la navegaciéon

No aplicable.

1.9 Comunicaciones

No aplicable.

1.10 Informacioén sobre el lugar del accidente

1.10.1 El lugar, donde el piloto aterriz6 la aeronave, es un predio amplio, sem-
brado con soja de 80/90 cm. de alto, situado 5 Km al NW de la localidad de Calchin,
provincia de Cdérdoba, las coordenadas son 31°41’ Sy 063° 12’ W.

1.10.2 Aproximadamente 500 m al S del lugar de impacto se encuentra una ar-
boleda junto a un tendido de cables de media tension.

1.11 Registradores de vuelo
No aplicable.
1.12 Informaciodn sobre los restos de la aeronave y el impacto

1121 De acuerdo a la posicion de la aeronave en el terreno se infiere que esta
entré en pérdida a muy baja altura, cayendo en planta con guifio a la izquierda, gol-
ped sobre su tren principal derecho, con desplazamiento transversal al mismo
(Aproximadamente 1,8 m), lo que produjo su rotura, simultdneamente toco suelo el
semiplano derecho y la hélice.

1.12.2 No hubo otra dispersion de restos, la bomba de presiéon del equipo de fu-
migacion, la tolva externa y la barra derecha de aspersion quedaron aprisionadas
bajo la aeronave.

1.13 Informacién médica y patolégica

No se encontraron antecedentes médicos / patologicos en el piloto que pudiesen
haber sido causales del accidente.

1.14 Incendio
No hubo.
1.15 Supervivencia

El piloto estaba atado al asiento con el cinturén y arneses, que lo preservaron ade-
cuadamente de posibles lesiones. A pesar de no ser una aeronave especffica, el



habitaculo no tuvo deformaciones de importancia.

1.16 Ensayos e investigaciones

1.16.1 Se extrajeron muestras de combustible, las que fueron enviadas para su
andlisis al Laboratorio de Ensayos de Material de LMAASA con el siguiente resulta-
do: Combustible tipo LL 100 apto para uso aeronautico.

1.16.2 El motor se remitio para su verificacion-inspeccion al taller aeronautico
“Santo Tomé” en Santa Fe, solicitandosele el correspondiente informe técnico con el
siguiente resultado, luego de haber desarmado el motor Continental modelo 10 470F
namero de serie CS 135442-8FR perteneciente al LV-ASN: No se encontraron par-
tes que pudieran ser causa de una detencién de motor.

1.16.3 En el lugar del accidente se descapotd el motor y se efectudé una inspec-
cion visual del mismo no encontrando novedades; se extrajeron 4 bujias de diferen-
tes cilindros y posicion, comprobandose, por su estado, que la combustion era nor-
mal; se reviso también la membrana del Distribuidor de Combustible, se analiz6 la
misma en busqueda de fisuras o pinchaduras, no se encontré novedad que permitie-
ra inferir mal funcionamiento.

1.16.4 Se control6 el sistema de combustible desde los tanques principales, en
los cuales quedaba un remanente de aproximadamente 55 litros, no se encontraron
obturados en los venteos de los mismos, el selector de tanques se encontraba en
ambos, y la llave de corte de emergencia estaba en posicion cerrada, se observo
que el filtro principal de combustible, del cual la bomba mecénica y la eléctrica toman
combustible, contenia la mitad de su capacidad.

1.16.5 Se saco el filtro de combustible de la Unidad de Control de Combustible,
encontrandose en condiciones normales de limpieza y con combustible residual.

1.16.6 El estado de la hélice, dadas las caracteristicas de la dobladura de sus
palas, indica que el motor estaba entregando algo de potencia a tiempo del acciden-
te. Se la giré en forma manual comprobandose libre movimiento.

1.16.7 Los comandos de motor, hélice ymezcla se encontraban en las posicio-
nes de: cerrado, paso fino y cortada, y el compensador de profundidad, compensado
hacia delante. También se comprobé la continuidad de los comandos de vuelo, ac-
tuando estos en forma normal.

1.17 Informaciodn Organica y de Direccidon

117.1 La Empresa unipersonal presentdé ante la DHA (Departamento Trabajo
Aéreo) la solicitud de afectacion de dos (2) aeronaves, el LV-JEY y el LV-ASN, y dos
(2) pilotos siendo uno de ellos el accidentado.

1.17.2 Al momento del accidente se encontraba en tramite la Autorizacion de
Explotador de Trabajo Aéreo.



1.18 Informacién Adicional

1.18.1 El piloto expreso a los investigadores que, el dia del accidente, comenzé
el primer vuelo despegando a las 10:00 hs y, el segundo aproximadamente a bhs
12:00 hs totalizando entre ambos 2.8 hs. Aproximadamente a las 15:00 hs se retir6 a
almorzar “algo liviano”, a las 19:30 retomo los vuelos de fumigacién, y a las 21:45 hs
inicio el vuelo que finalizé en accidente.

1.18.2 Se verificd que la empresa, propietaria de la aeronave, posee, en el LAD
2455, una casilla, que si bien cumple la funcién de sala de operaciones y lugar de
descanso para la tripulacion, no tiene las comodidades necesarias para un adecua-
do descanso del personal.

1.18.3 Particularidades del vuelo en aeroaplicacion.

El vuelo en aeroaplicacion es una actividad de alto riesgo ya que el mismo se realiza
a muy baja altura y el piloto dispone de escasos segundos para solucionar cualquier
novedad que surja, por ello los procedimientos de emergencia deben ser resueltos
en forma rapida y automatica.

1.18.4 Periodos de actividad maxima para trabajo agro-aéreo

1.18.4.1 Para las aeronaves de disefio especifico el decreto 671/94 del PEN esta-
blece, en el ANEXO Ill, que para un periodo de 24 horas consecutivas, el tiempo
maximo de vuelo debe ser de NUEVE (9) horas y el tiempo de servicio de
CATORCE (14) horas. En dos turnos con un descanso intermedio por lo menos de
CUATRO (4) horas consecutivas.

1.18.4.2 Para aquellas aeronaves no especificas los tiempos maximos se conside-
raran con una reduccion del VEINTICINCO por ciento (25%) (Art. 18° Decreto
671/94).

1.18.4.3 En el ANEXO lll, al pie figura: “NOTA: Para las aeronaves restringidas
gue no tienen certificacion de fabrica para tareas agro-aéreas, los tiempos maximos
se reducen a un VEINTE (20%) por ciento.”

1.19 Técnicas de investigaciones Utiles o eficaces

Se aplicaron las de rutina.
2 ANALISIS

2.1 Aspectos Operativos

2.1.1 De lo investigado en el Libro de Vuelos del piloto se deduce, que el mismo
habia adquirido sus conocimientos de vuelo como aeroaplicador en una aeronave
Cessna 182 E, con la que rindi6é su vuelo de habilitacion y en la cual hubo reaizado
la mayor parte de su experiencia.

2.1.2 Su adaptacién en vuelo con la aeronave Cessna 185 B, segun figura en
su Libro de Vuelos, fue escaso, solo 4.2 hs y de ellas 0.5 hs de vuelo diurno sobre



AD.

2.1.3 A pesar del escaso adiestramiento en el tipo de aeronave, la emergencia
fue resuelta adecuadamente debido a la experiencia total de vuelo del piloto, pero el
temor a capotar al tocar la soja hizo, probablemente, que llevara a la aeronave a en-
trar en pérdida antes del toque sobre el cultivo.

2.14 Andlisis de la actividad maxima de trabajo agro-aéreo.

2.1.41  De acuerdo a lo investigado en el DECRETO 671/94; Tiempos Maximos
de Servicio, Vuelo y Minimos de Descanso de las Tripulaciones; Aviacion General,
Comercial y de Trabajo Aéreo, el Tiempo de Servicio (TS) para un (1) piloto en traba-
jo agro aéreo con una aeronave no especifica, sera:

Segun el art. 18°: 10:10 hs.
Segun nota al pie del ANEXO III: 11:10 hs.

2.1.4.2 El piloto expreso a los investigadores que su actividad de vuelo comenzo
a las 10:00 hs, se determind que el accidente ocurrié a las 22:30 hs. A este lapso de
12:30 hs, segun el Decreto 671/94 art. 2° inc. j), se le debe sumar 01:00 hs para
completar el TS, al momento del accidente.

2.1.43  Se infiere, que el piloto se encontraba excedido en su Tiempo de Servicio,
en 02:20 hs, en el mejor de los casos (Nota al pie del ANEXO l1ll) o en 03:20 hs
segun el Art. 18° del mencionado Decreto.

2.15 El escaso adiestramiento en este tipo de aeronave, haber estado volando
con el avion compensado hacia delante y a muy baja altura, la prisa para finalizar la
jornada de vuelo, el estar excedido en el tiempo maximo de servicio (fatiga), y un dia
caluroso se conjugaron para que, muy probablemente, el piloto accionase, en forma
involuntaria, el comando de corte de emergencia del combustible en lugar de la en-
trada de aire de impacto a la cabina, provocando de esta forma la detencién del mo-
tor.

2.2. Aspectos técnicos

2.2.1. Durante el vuelo el piloto no detect6 fallas en ninguno de los sistemas o
componentes de la aeronave.

2.2.2. Dado el resultado del analisis de combustible por parte de LMAASA, y el
informe técnico del motor producido por el taller aeronautico “Santo Tome”, se infiere
gue no existieron causas mecanicas, ni variaciones fisico-quimicas del combustible,
que motivaran la detencion abrupta del motor.

2.2.3. De la posicién de la aeronave en el terreno, la forma como estaban do-
bladas las palas de la hélice y la cantidad de combustible hallado en el vaso del filtro
se infiere, que préximo al toque el motor arranco, esto produjo un momento (torque)
hacia la izquierda, en el mismo instante en que la aeronave caia en planta debido a
la entrada en pérdida.



3 CONCLUSIONES

3.1 Hechos definidos

3.11 El piloto poseia la licencia habilitante y estaba autorizado por la DHA para
realizar Trabajo Aéreo.

3.1.2 Tenia el certificado de Aptitud Psicofisica en vigencia.

3.1.3 El piloto tenia una experiencia de 24.8 hs de vuelo en el tipo de aeronave
como la accidentada y 128.1 hs total como aeroaplicador.

3.14 El piloto se encontraba excedido en 02:20 hs del periodo de actividad
maxima para trabajo agro aéreo, segun nota al pie del ANEXO Il del Decreto
671/94, 0 en 03:20 hs segun el art. 18° del mencionado Decreto.

3.15 El peso de la aeronave, al momento del accidente, estaba por debajo del
PMD y el CG se encontraba dentro del margen estético previsto por el fabricante.

3.1.6 La aeronave era mantenida de acuerdo al plan de inspecciones del fabri-
cante; faltando el registro de algunas intervenciones técnicas en las Libretas Histo-
riales.

3.1.7 El motor, sin presentar fallas mecanicas o eléctricas, se detuvo en vuelo.
3.1.8 El informe técnico solicitado al taller “Santo Tome”, referente a la revision
del motor, concluye: “no se encontraron partes que pudieran ser causa de una de-
tencién de motor”.

3.1.9 Quedod un remanente de 55 litros de combustible en tanques.

3.1.10 La bomba mecanica, la eléctrica y la unidad de control de combustible
funcionaban normalmente.

3.1.11 Los venteos de tanques no estaban obstruidos, el combustible fluia hasta
el filtro principal normalmente y el mismo contenia la mitad de su capacidad.

3.1.12 El compensador de profundidad estaba posicionado levemente hacia ade-
lante (Nariz abajo).

3.1.13 La carga de combustible se realizaba luego de pasar por un sistema de
filtros de diferentes mallas.

3.2 Causa
Durante un vuelo de aeroaplicacion al finalizar una melga, detencién del motor y
posterior aterrizaje de emergencia en un campo cultivado, provocando dafios de im-

portancia en la aeronave al realizar el toque en perdida y transversalmente a la di-
reccion de avance debido probablemente a una accién involuntaria, por parte del
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piloto, al accionar el comando de corte de emergencia del combustible, confundién-
dolo con el de la ventilacion de cabina.

Factores contribuyentes

1) Fatiga de vuelo.
2) Escaso adiestramiento en el tipo de aeronave como la accidentada.

4 RECOMENDACIONES SOBRE SEGURIDAD

4.1 Al Piloto

4.1.1 Los vuelos realizados en aeroaplicacién representan una actividad de alto
riesgo ya que los mismos son a muy baja altura y el piloto dispone de escasos se-
gundos para solucionar cualquier novedad que surja, por ello los procedimientos de
emergencia deben ser resueltos en forma rapida y automatica.

4.1.2 Por todo ello se recomienda ajustarse en todo momento a la reglamenta-
cion aerondutica vigente, en especial lo referido a los periodos de actividad maxima
para trabajo agro-aéreo (Decreto 671/94, Disposicion N° 26/2000)

5 REQUERIMIENTOS ADICIONALES

Remitir copia de la presente Resolucion a la Biblioteca Nacional de Aeronautica para
ser utilizado como material de consulta de los lectores y archivo.

Las personas fisicas o juridicas a quienes vayan dirigidas las recomendaciones emi-
tidas, por la Junta de Investigaciones de Accidentes de Aviacion Civil, deberan in-
formar a la Comisiébn de Prevencion de Accidentes en un plazo no mayor a
SESENTA (60) dias héabiles, contados a partir que recibieran el Informe Final y la
Disposicion que lo aprueba, el cumplimiento de las acciones que hayan sido puestas
a su cargo. (Disposicion N° 51/02 Comandante de Regiones Aéreas (19 JUL 02) pu-
blicada en el Boletin Oficial del 23 de julio de 2002).

La mencionada informacion debera ser dirigida a:

Comision de Prevencion de Accidentes de Aviacion Civil
Avda. Com. Pedro Zanni 250

2° Piso Oficina 264 — Sector Amarillo

(1104) Capital Federal

o a la direccién E-mail

buecrcp@faa.mil.ar

BUENOS AIRES, de septiembre de 2005.
Investigador Operativo: Vicecomodoro Juan José FERNANDEZ

Investigador Técnico: Sr. Juan Carlos OSAN

Director de investigaciones
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