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CE Nº 2.364.968 (FAA) 
 

ADVERTENCIA 
 
 El presente Informe es un documento técnico que refleja la opinión de 
la JUNTA DE INVESTIGACIONES DE ACCIDENTES DE AVIACIÓN CIVIL con 
relación a las circunstancias en que se produjo el accidente, objeto de la investi-
gación con sus causas y con sus consecuencias. 
 
 De conformidad con lo señalado en el Anexo 13 al CONVENIO SOBRE 
AVIACIÓN CIVIL INTERNACIONAL (Chicago /44) Ratificado por Ley 13.891 y en 
el Artículo 185 del CÓDIGO AERONÁUTICO (Ley 17.285), esta investigación tie-
ne un carácter estrictamente técnico, no generando las conclusiones, presunción 
de culpas o responsabilidades administrativas, civiles o penales sobre los hechos 
investigados. 
 
 La conducción de la investigación ha sido efectuada sin recurrir nece-
sariamente a procedimientos de prueba de tipo judicial, sino con el objetivo fun-
damental de prevenir futuros accidentes. 
 
 Los resultados de esta investigación no condicionan ni prejuzgan los de 
cualquier otra de índole administrativa o judicial que, en relación con el accidente 
pudiera ser incoada con arreglo a leyes vigentes. 
 
 

INFORME FINAL 
 
ACCIDENTE OCURRIDO EN: Aeródromo JUNIN, Localidad de Junín, Provincia 
de Buenos Aires. 
 
FECHA: 20 ENE 10   HORA: 10:45 UTC 
 
AERONAVE: Avión   MARCA: Piper 
 
MODELO: J3 C   MATRICULA: LV-NJQ 
 
PILOTO: Licencia de Piloto Aeroaplicador de Avión  
 
PROPIETARIO: Privado 
 
AERONAVE: Avión   MARCA: Cessna 
 
MODELO: A-188 B   MATRICULA: LV-BCE 
 
PILOTO: Licencia de Piloto Aeroaplicador de Avión  
 
PROPIETARIO: Privado 
 
Nota: Las horas están expresadas en Tiempo Universal Coordinado (UTC), que 
para el lugar del accidente correspondía al huso horario -3. 
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1 INFORMACIÓN SOBRE LOS HECHOS 
 
1.1 Reseña del vuelo 
  
1.1.1 Posterior a sendos vuelos de aeroaplicación, en proximidades del 
Aeródromo (AD) Junín (NIN), y habiendo despegado las aeronaves desde 
diferentes lugares, ambos pilotos se dirigieron al aterrizaje en el citado AD. 
 
1.1.2 Sin haberse visualizado en el circuito de tránsito aéreo para la pista 18, 
coincidieron en el tramo de final, lugar donde se produjo la colisión entre ambas 
aeronaves, próximo a la pista. 
 
1.1.3 El accidente ocurrió de día y con buenas condiciones de visibilidad. 
 
1.2 Lesiones a personas 
 

 Lesiones Tripulación Acompañante Otros 
Mortales -- -- -- 

     Graves 1 (LV-NJQ) -- -- 
     Leves -- -- -- 

Ninguna 1 (LV-BCE) -- 
  
1.3 Daños en la aeronave 
 
1.3.1 LV-NJQ: 
 
1.3.1.1 Célula: Fuselaje cortado en dos partes, deformaciones por impacto de 
nariz contra el terreno. Alas deformadas y con importante aplastamiento de sus 
tomas y montantes. Tren de aterrizaje principal con daños severos. 
 
1.3.1.2  Motor: Daños internos de importancia, por impacto contra el terreno. 
 
1.3.1.3 Hélice: Deformación por impacto contra el terreno. 
 
1.3.1.4 Daños en general: Destruida. 
 
1.3.2 LV-BCE: 
 
1.3.2.1 Célula: Parcial desprendimiento del ala derecha, recubrimiento parte 
inferior del fuselaje con deformaciones por arrastre sobre el terreno, 
desprendimiento de las tomas de ala izquierda y deformaciones en el ala derecha, 
desprendimiento del tren principal derecho con el fuselaje y desprendimiento de la 
rueda izquierda. 
 
1.3.2.2  Motor: Posibles daños internos por impacto de la hélice contra el 
terreno. 
 
1.3.2.3 Hélice: Deformaciones y roturas por impacto contra el terreno. 
 
1.3.2.4 Daños en general: de importancia. 
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1.4 Otros daños 
 
No hubo.  
 
1.5 Información sobre el personal 
 
1.5.1 LV-NJQ: 
 
1.5.1.1 El piloto, de 50 años, era titular de la Licencia Piloto Aeroaplicador de  
Avión (PAA), con habilitaciones para aeroaplicación diurna y aviones 
monomotores terrestres hasta 5.700 kg. Otras licencias: Piloto de Planeador 
(PPL), Piloto Privado de Avión (PPA), Piloto Comercial de Avión (PCA), Piloto 
Comercial de 1ra Clase (PC 1a) y Piloto Instructor de Vuelo Avión (PIVA). Último 
foliado registrado JUN 2006. 
 
1.5.1.2 La Dirección de Licencias del Personal, de la Dirección Nacional de 
Seguridad Operacional de la ANAC, informó que en su legajo no tenía registrados 
antecedentes de accidentes e infracciones aeronáuticas; en la JIAAC constaba un 
accidente según Disposición Nº 028 (JUN 1990). 
 
1.5.1.3 Su Certificado de Aptitud Psicofisiológica, Clase I, sin limitaciones, sin 
antecedentes, sin observaciones, estaba vigente hasta el 30 OCT 2010. 
 
1.5.1.4 La experiencia de vuelo expresada en horas era: 

  
Total:                     3.919.9 
Últimos 90 días:           12.0     
Últimos 30 días:             8.0 
Últimas  24 hs:              0.5 
En el tipo de aeronave:         1.800.0 
 
1.5.2 LV-BCE 
 
1.5.2.1 El piloto, de 41 años, era titular de la Licencia Piloto Aeroaplicador de  
Avión (PAA), con habilitaciones para aeroaplicación diurna y monomotores 
terrestres hasta 5.700 kg. Otras licencias: Piloto Privado de Avión (PPA), Piloto 
Comercial de Avión (PCA) y Piloto Instructor de Vuelo Avión (PIVA).  
 
1.5.2.2 La Dirección de Licencias del Personal, de la Dirección Nacional de 
Seguridad Operacional de la ANAC, informó que en su legajo no tenía registrados 
antecedentes de accidentes e infracciones aeronáuticas, ni tampoco copia del 
último foliado archivado; en los registros presentados por el piloto había un foliado 
con fecha 15 JUL 2009. 
 
1.5.2.3 Su Certificado de Aptitud Psicofisiológica Clase I, sin limitaciones, sin 
antecedentes, sin observaciones, estaba vigente hasta el 30 ENE 2011. 
 
1.5.2.4 La experiencia de vuelo expresada en horas era: 
 
Total:                    1.796.7 
Últimos 90 días:          35.5     
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Últimos 30 días:          11.5 
Últimas  24 hs:             1.0 
En el tipo de aeronave:         --- 
 
1.6 Información sobre las aeronaves 
 
1.6.1 Información general 
 
1.6.1.1 LV-NJQ 
 
1.6.1.1.1 Aeronave tipo avión, marca Piper, modelo J3C, número de serie 20497, 
fabricada en 1946, modificada para trabajos de aeroaplicación, de una plaza, de 
estructura metálica reticulada, entelada, ala alta, empenaje convencional, tren 
convencional fijo con ruedas, un motor alternativo de cuatro cilindros y una hélice 
de dos palas de paso fijo; tenía un peso máximo de despegue de 577 kg, peso 
máximo de aterrizaje 554 kg y peso vacío 429 kg. Poseía un Certificado de 
Matriculación de Aeronave, a nombre de un privado, con fecha de inscripción el 
22 MAY 1997. 
  
1.6.1.1.2 El Certificado de Aeronavegabilidad, emitido el 17 MAR 04, por la 
Dirección de Aeronavegabilidad (DA), era de clasificación Especial, categoría 
Restringida, vigente hasta MAR 09. El Formulario DA-337 fue otorgado por el TAR 
DNA 1B-174, el 09 JUN 09, con vencimiento en JUN 10. 
 
1.6.1.1.3 A pesar de tener fecha de vencimiento en MAR 09 (el Certificado de 
Aeronavegabilidad), la aeronave estaba aeronavegable, ya que desde el año 
2004 se habían realizado las inspecciones correspondientes. 
 
1.6.1.1.4 Los registros de mantenimiento de la aeronave indicaban que estaba 
equipada y mantenida de conformidad con la reglamentación y procedimientos 
vigentes aprobados. 
 
1.6.1.2 LV-BCE 
 
1.6.1.2.1 Aeronave tipo avión, marca Cessna, modelo A-188 B, con número de 
serie 18801507, fabricada en 1974, de una plaza, construcción metálica, 
reticulada, de ala baja, empenaje convencional, tren convencional fijo con ruedas; 
tenía un motor alternativo de seis cilindros y una hélice de dos palas de paso 
variable; tenía un peso máximo de despegue y aterrizaje de 1.814 kg y peso vacío 
de 1.045 kg. Poseía  Certificado de Matriculación de Aeronave a nombre de un 
privado, con fecha de inscripción 30 de junio de 2008. 
  
1.6.1.2.2 El Certificado de Aeronavegabilidad, fue emitido por la Dirección de 
Aeronavegabilidad (DA), el 20 de enero de 2006, con vencimiento en enero de 
2011, categoría Especial, clasificación Restringido. El Formulario DA-337 fue 
otorgado por el TAR DNA 1B-66, el 31de enero de 2009, siendo su vencimiento 
en enero de 2010. 
 
1.6.1.2.3 Los registros de mantenimiento indicaban que la aeronave estaba 
equipada y mantenida de conformidad con la reglamentación y procedimientos 
vigentes aprobados. 



 
 

5

 
1.6.2 Célula 
 
1.6.2.1 LV-NJQ 
 
El mantenimiento se realizaba de acuerdo con las instrucciones de 
aeronavegabilidad continuada del fabricante, teniendo al momento del accidente 
un Total General (TG) de 4.441 hs y  Desde la Última Inspección (DUI) 40 hs. 
 
1.6.2.2 LV-BCE 
 
El mantenimiento se realizaba de acuerdo con las instrucciones de 
aeronavegabilidad continuada del fabricante; tenía al momento del accidente, un 
TG de 4.479 hs y DUI 67 hs. 
 
1.6.3 Motor 
 
1.6.3.1 LV-NJQ 

 
1.6.3.1.1 Equipaba un motor marca Continental, modelo C-85, número de serie 
29137-7-12, de 85 HP; el mantenimiento se realizaba de acuerdo con las 
instrucciones de aeronavegabilidad continuada del fabricante, teniendo al 
momento del accidente 466 hs Desde la Última Recorrida (DUR) y 40 hs Desde la 
Última Inspección (DUI); sin antecedentes de Total General (TG). 
 
1.6.3.1.2 El combustible requerido y utilizado era aeronafta 100 LL; al momento 
del accidente, habría tenido un remanente de 15 lts en el tanque izquierdo y 10 lts 
en el tanque derecho, estimado por consumo. 
 
1.6.3.2 LV-BCE 

 
1.6.3.2.1 Equipaba un motor marca Continental, modelo IO-520-D, número de 
Serie 559576, de 285 HP; el mantenimiento se realizaba de acuerdo con las 
instrucciones de aeronavegabilidad continuada del fabricante; tenía al momento 
del accidente un TG de 4.476 hs, 350 DUR y 67 hs DUI. 
 
1.6.3.2.2 El combustible requerido y utilizado era aeronafta 100 LL; al momento 
del accidente, habría tenido 40 lts en el tanque izquierdo y 40 lts en el tanque 
derecho, estimado por consumo. 
 
1.6.4 Hélice 
 
1.6.4.1 LV-NJQ 
 
Era marca McCauley, modelo 1A 90, número de serie 6586, compuesta por dos 
palas de construcción metálica y paso fijo; el mantenimiento se realizaba de 
acuerdo con las instrucciones de aeronavegabilidad continuada del fabricante, 
teniendo al momento del accidente 466 hs DUR y 40 hs DUI; sin antecedentes de 
Total General (TG). 
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1.6.4.2 LV-BCE 
 
Era marca McCauley, modelo D2A24C-98-0, número de serie 778294, compuesta 
de dos palas de construcción metálica y paso variable; el mantenimiento se 
realizaba de acuerdo con las instrucciones de aeronavegabilidad continuada del 
fabricante. Tenía al momento del accidente 354 hs DUR y 67 hs DUI; sin 
antecedentes de Total General (TG). 
 
1.6.5 Peso y Balanceo de las aeronaves 
 
1.6.5.1 LV-NJQ 
 
1.6.5.1.1 El cálculo de los pesos de la aeronave, al momento del accidente, eran 
los siguientes: 
 
Vacío: 429 kg  
Piloto: 84 kg  
Combustible (25 lts x 0.72):   18 kg (aprox.) 
Total al momento del accidente: 531 kg  
Máximo de Aterrizaje (PMA): 554 kg  
Diferencia: 23 kg (en menos respecto al PMA). 

 
1.6.5.1.2 Durante la investigación, se determinó que el Centro de Gravedad 
(CG), habría estado dentro de la envolvente determinada por el fabricante, en el 
Manual de Vuelo de la aeronave y por la Planilla de Masa y Balanceo, de fecha 21 
ABR 07, enviada por la Dirección de Aeronavegabilidad de la ANAC. 
 
1.6.5.2  LV-BCE 
 
1.6.5.2.1 El cálculo de los pesos de la aeronave, al momento del accidente, eran 
los siguientes: 
 
Vacío: 1.045      kg  
Piloto:      78      kg  
Combustible (80 lts x 0.72):         57,6   kg      
Total al momento del 
accidente: 

    1.180,6  kg  

Máximo de Aterrizaje (PMA):     1.814     kg   
Diferencia:       633,4   kg    (en menos respecto al PMA). 

 
1.6.5.2.2 Durante la investigación, se determinó que el Centro de Gravedad 
(CG), habría estado dentro de la envolvente determinada por el fabricante, en el 
Manual de Vuelo de la aeronave y la Planilla de Masa y Balanceo, de fecha 16 
ENE 06, enviada por la Dirección de Aeronavegabilidad de la ANAC. 
 
1.7 Información meteorológica 
 
1.7.1 El informe del Servicio Meteorológico Nacional, en base a datos 
registrados por la estación meteorológica del aeródromo Junín, al momento de 
ocurrido el accidente y analizado también el mapa sinóptico de superficie de 12:00 
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UTC, era: Viento: Calmo; Visibilidad: 10 km; Fenómenos Significativos: Ninguno; 
Nubosidad: Ninguna; Temperatura: 20.4º C; Temperatura Punto de Rocío: 18.0º 
C; Presión a Nivel Medio del Mar: 1009.2 hPa y Humedad Relativa: 86 %. 
 
1.7.2 Las condiciones meteorológicas de las 10:00 UTC eran: Viento: Calmo; 
Visibilidad: 10 km; Cielo despejado; Temperatura: 17.0 ºC; Temperatura Punto de 
Rocío: 16.2º C; Presión: 1009.2 hPa; Humedad Relativa: 96%. 
 
1.7.3 El informe del Observatorio Naval indicó que la posición del sol en el 
cielo era: 
 
Altura  = 17º sobre el horizonte. 
Acimut = 103º, medido desde el Norte hacia el Este.  
 
1.8 Ayudas para la navegación 
 
No aplicable. 
 
1.9 Comunicaciones 
 
No se emplearon. 
 
1.10 Información sobre el aeródromo 
 
1.10.1 El Aeródromo (AD) Junín (SAAJ), es Público, Aeradio. Tiene una pista 
de asfalto con orientación 18/36 de 1500 m de largo por 30 m de ancho. Se 
encuentra ubicado a 6,5 km al NNE de la localidad de Junín. Horario de servicio: 
11:00 -19:00 UTC. AD sin servicio de S.E.I. 
 
1.10.2 Las coordenadas del lugar son: 34º 32’ 28’’ S y 060º 56’ 04’’ W y su 
elevación es de 80 m sobre el nivel medio del mar. 
 
1.10.3 Por NOTAM de fecha 21 DIC 09, el Jefe de Aeródromo (JDA) NIN 
informó que no brinda servicio de control de aeródromo y que solo opera servicio 
de Aeradio de 11:00 a 19:00 UTC. 

 
1.10.4 Por NOTAM de fecha 12 ENE 2010, se establecieron los límites del 
ATZ (Zona de Tránsito de Aeródromo) NIN y señal que: “Las operaciones se 
realizarán de acuerdo con las Reglas Generales de Vuelo, las Reglas de Vuelo 
Visual y los procedimientos aplicables a las operaciones en aeródromos no 
controlados ubicados fuera de zona de control, establecidas en la Reglamentación 
Aeronáutica vigente. ATS (Servicio de Tránsito Aéreo): se brinda servicio de 
información de vuelo de aeródromos y alerta”. Frecuencia VHF: 118.80 MHZ. 

 
1.10.5 De igual modo, el JAD NIN, recordó sobre la Disposición Nº 21/05, a 
los pilotos que operaban habitualmente en el AD, sobre las “Normas para el uso 
del canal de llamada en VHF para utilizarse en AD donde no se brindan servicios 
de tránsito aéreo y lugares aptos denunciados (Frec.123.5 MHZ); indicando 
además, que “esta frecuencia se deberá utilizar fuera del horario de la Aeradio 
Junín, la cual brinda información de vuelo y alerta entre las 11:00 UTC a 19:00 
UTC”. 
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 1.11 Registradores de vuelo 
 
No aplicable. 
 
1.12 Información sobre los restos de las aeronaves y el impacto  
 
1.12.1 LV-NJQ 
 
Luego del impacto entre las aeronaves, a 300 m del umbral de pista 18 se 
encontraron recortes de tela y caños estructurales de la aeronave; 100 m más 
adelante en la misma dirección estaba el empenaje y 20 m más adelante el resto 
del fuselaje con signos de un impacto vertical sobre el terreno. 
  
1.12.2 LV-BCE 
 
Del mismo modo se observó que a 420 m del umbral de pista 18 y al lado del 
fuselaje del LV-NJQ, quedó el tren principal izquierdo; 30 m más adelante sobre la 
franja derecha de la misma pista, quedó el fuselaje del LV-BCE con rumbo 
opuesto al de entrada en final de aterrizaje. 
 
1.13 Información médica y patológica 
 
1.13.1 No se establecieron antecedentes médico-patológicos de los pilotos 
que pudieron haber influido en la ocurrencia del accidente. 

 
1.13.2 El piloto del LV-BCE abandonó la aeronave por sus propios medios sin 
sufrir lesiones, en tanto el piloto del LV-NJQ fue socorrido por personal que se 
encontraba en el AD y trasladado en ambulancia al Hospital Interzonal General de 
Agudos, donde ingresó…“lúcido, vigil orientado en tiempo y espacio, con 
politraumatismos y escoriaciones varias, aduce dolor abdominal y en cadera 
derecha.” (sic); estudios posteriores determinaron mayores lesiones. 
 
1.14 Incendio 
 
No hubo. 
 
1.15 Supervivencia 
 
Ambas aeronaves equipaban arneses de hombros y cinturones de seguridad que 
actuaron adecuadamente, estaban en buen estado de conservación y 
permanecieron en sus correspondientes anclajes. 
 
1.16 Ensayos e investigaciones 
 
1.16.1 En el momento del aterrizaje por pista 18 y a unos 7 / 8 metros de altura 
aproximadamente, sin haberse visualizado mutuamente en el circuito de tránsito 
aéreo, el LV-BCE colisionó desde arriba al LV-NJQ, cortándole el fuselaje a la 
altura del empenaje. Ello provocó el desprendimiento de éste y que en un primer 
momento el LV-NJQ se elevara, para luego caer en forma vertical sin control,  
impactando contra la pista. El LV-BCE sufrió también daños, teniendo un impacto 
con desplazamiento hacia la franja derecha de la pista, donde quedó con rumbo 
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opuesto al de aterrizaje.  
 
1.16.2 El LV-BCE, aeronave que no estaba basada en el AD NIN,  tenía 
previsto realizar recarga de combustible y producto de rociado, para luego 
continuar con las aeroaplicaciones previstas. 
 
1.16.3 Despegó a las 10:00 hs desde su base, en el aeroclub de la localidad 
de Rojas y luego de una aplicación en un campo a unos 15 km al NNW de NIN, se 
dirigió al AD NIN, previsto para la recarga, previendo la aproximación por contra 
básica de pista 18. 

 
1.16.4 El LV-NJQ era una aeronave que tenía su base de operaciones en el 
AD NIN.  

 
1.16.5 Despegó a las 10:15 hs por pista 36, del AD NIN, para hacer unas 
aplicaciones en la estación La Oriental y en proximidades del citado AD, para 
concluir trabajos anteriores, dirigiéndose luego al aterrizaje por pista 18, habiendo 
apreciado variación de viento. 
 
1.16.6 El LV-NJQ era de ala alta y el LV-BCE, era de ala baja, es decir que 
ambos tenían limitaciones en la observación visual hacia arriba y hacia abajo 
respectivamente, según la posición de la aeronave. 
 
1.17 Información orgánica y de dirección 
 
Ambas aeronaves estaban inscriptas a nombre de los pilotos accidentados, como 
propietarios, y eran utilizadas para vuelos de Aviación General y de Trabajo 
Aéreo.  
  
1.18 Información adicional 
 
Las RAAC Parte 91, en el 91.128 “Reglas Generales de Vuelo aplicables al 
tránsito de Aeródromo”, establece: 
  

(a) Generalidades: Las partes de estas reglas aplicables al tránsito de 
aeródromo, regularán también las operaciones que se realicen en todo 
lugar apto para la actividad aérea. 

(b) Tránsito de aeródromo: “Los pilotos al mando de una aeronave…, 
deberán: 
(1)  Observar el tránsito del aeródromo a fin de evitar colisiones 
(2) Incorporarse al circuito de tránsito correspondiente si es que 
intentan aterrizar; o en caso contrario, evitar la zona de tránsito de 
aeródromo. 
(3) Hacer todos los virajes hacia la izquierda al aproximarse para 
aterrizar… 

(d) Operaciones en circuito de tránsito: Las aeronaves que se aproximen a 
un aeródromo deberán ingresar al circuito de tránsito 
correspondiente,… En los aeródromos no controlados o lugares aptos, 
dicha maniobra tiene por objeto permitir la observación del lugar antes 
del aterrizaje y hacer que la aeronave que esté en el circuito se haga 
notar de cualquier otra que se dirija a aterrizar o que esté por despegar. 
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(3) Las aeronaves se aproximarán al aeródromo virando en el sentido 
del tránsito del circuito, previo a incorporarse al mismo; y no podrán 
incorporarse por el tramo básico o el tramo final… 

 
1.19 Técnicas de investigaciones útiles o eficaces 
 
Se utilizaron técnicas de rutina. 
 
 

2 ANÁLISIS 
 
2.1 Aspectos operativos 
 
2.1.1 El JAD notificó por NOTAM las condiciones de operación para el AD, e 
internamente recordó a los pilotos que están basados en su AD, el cumplimiento 
de la Disposición Nº 21/05, referente al empleo de las comunicaciones a aplicarse 
dentro de la zona de tránsito de aeródromo. 
 
2.1.2 Habiendo operado ambos pilotos fuera del horario de apertura del AD 
NIN (11:00 a 19:00 UTC), ambos deberían haber operado en la condición de 
aeródromo no controlado y aplicado las recomendaciones emitidas por el JAD 
NIN. 

 
2.1.3 Al haber realizado el LV-NJQ el circuito que tenía previsto y de acuerdo 
lo establecen las reglamentaciones aeronáuticas, con su ala derecha cubría el 
sector visual por donde se aproximaba el LV-BCE; el cual se había incorporado al 
circuito de tránsito aéreo en forma inadecuada, y a su vez haciendo viraje por 
derecha, cubría el sector visual de aproximación de la otra aeronave. 

 
2.1.4 Con la atención de ambos pilotos sobre la pista y manteniendo la 
condición del párrafo precedente, y una diferencia de velocidades entre las 
aeronaves, permitió al LV-BCE que estaba más alejado, alcanzar al LV-NJQ en el 
tramo de aproximación final, sin que el piloto lo observara, produciéndose la 
colisión próximo a la pista. 

 
2.1.5 Aunque ambos pilotos declararon haber observado el área libre de 
otras aeronaves; se aprecia que la observación fue deficiente e inadecuada.  

 
2.2 Aspectos técnicos  
 
De las investigaciones realizadas, se desprende que el accidente no se produjo 
por causas de origen técnico. 
 
 

3 CONCLUSIONES 
 
3.1 Hechos definidos 
 
3.1.1 Ambos tripulantes y aeronaves estaban habilitados para la operación 
que estaban realizando. 
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3.1.2 No se respetaron las normas para el tránsito en zona de aeródromos 
no controlados y lugares aptos denunciados. 
 
3.1.3 No se realizó una adecuada visualización y clareo del área en el 
circuito de tránsito aéreo del AD, por lo que en ningún momento los pilotos se 
tuvieron a la vista. 
 
3.1.4 No hubo aspectos técnicos que hayan influido en el accidente. 
 
3.1.5 La meteorología no influyó en el accidente. 
 
3.2 Causa  
 
Durante un vuelo de trabajo aéreo, en la fase de aterrizaje, colisión de una 
aeronave contra la otra y posterior precipitación a tierra, e impacto contra la 
superficie de la pista; debido a inadecuada visualización en el circuito de tránsito 
aéreo de aeródromo. 
 
Factor contribuyente 
 
Inadecuado cumplimiento de las normas aeronáuticas vigentes. 

 
 

 RECOMENDACIONES SOBRE SEGURIDAD 
 
4.1 A los propietarios de las aeronaves 
 
Considerar la conveniencia y necesidad de que los pilotos que operen sus 
aeronaves, realicen una adecuada planificación de vuelo, en especial hacia / 
desde un  AD no controlado, sobre la totalidad de la información disponible para la 
operación aérea, como así también sobre el cumplimiento de las normas 
aeronáuticas establecidas por la Autoridad Aeronáutica; a los efectos de contribuir 
con la seguridad operacional, prevenir daños personales, materiales y de terceros 
que pudieran ser afectados.  
 
 

5 REQUERIMIENTOS ADICIONALES 
 
Las personas físicas o jurídicas a quienes vayan dirigidas las recomendaciones 
emitidas, por la Junta de Investigaciones de Accidentes de Aviación Civil, deberán 
informar a la Comisión de Prevención de Accidentes de Aviación Civil en un plazo 
no mayor a sesenta (60) días hábiles, contados a partir que recibieran el Informe 
Final y la Disposición que lo aprueba, el cumplimiento de las acciones que hayan 
sido puestas a su cargo. (Disposición Nº 51/02 Comandante de Regiones Aéreas 
-19 JUL 02- publicada en el Boletín Oficial del 23 de Julio 2002). 
 
La mencionada información deberá ser dirigida a:  
 
Comisión de Prevención de Accidentes de Aviación Civil 
Departamento Administración de Aeródromos de la ANAC 
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Av. Com.  Pedro Zanni 250 
2º Piso - Oficina 264 - Sector Amarillo 
(1104) Ciudad Autónoma de Buenos Aires 
 
ó a la dirección Email:  
“buecrcp@faa.mil.ar” 
 

 
 

C. A. de BUENOS AIRES,        de                        de 2011. 
 
 
 
 
 
 

Sr. Carlos MORALES                                   Sr. Pedro BERTACCO 
Investigador a Cargo                                     Investigador Técnico 
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