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ADVERTENCIA

Este informe refleja las conclusiones y recomendaciones de la Junta
de Investigacion de Accidentes de Aviacion Civil (JIAAC) con relacion a los
hechos y circunstancias en que se produjo el accidente objeto de la
investigacion.

De conformidad con el Anexo 13 (Investigacion de accidentes e
incidentes) al Convenio sobre Aviacion Civil Internacional, ratificado por Ley
13.891, y con el Articulo 185 del Codigo Aeronautico (Ley 17.285), la
investigacion del accidente tiene un caracter estrictamente técnico, y las
conclusiones no deben generar presuncion de culpa ni responsabilidad
administrativa, civil o penal.

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

Los resultados de esta investigacion no condicionan ni prejuzgan
investigaciones paralelas de indole administrativa o judicial que pudieran ser
iniciadas en relacion al accidente.



Nota de introduccidn

La Junta de Investigacion de Accidentes de Aviacion Civil (JIAAC) ha adoptado el
método sistémico como pauta para el andlisis de accidentes e incidentes.

El método ha sido validado y difundido por la Organizacion de Aviacion Civil
Internacional (OACI) y ampliamente adoptado por organismos lideres en la
investigacion de accidentes a nivel internacional.

Las premisas centrales del método sistémico de investigacion de accidentes son
las siguientes:

o Las acciones u omisiones del personal operativo de primera linea
y/o las fallas técnicas del equipamiento son denominados factores
desencadenantes o inmediatos del evento. Constituyen el punto de
partida de la investigacion, y son analizados con referencia a las
defensas del sistema aeronautico asi como a otros factores,en muchos
casos alejados en tiempo y espacio, del momento preciso de
desencadenamiento del evento.

o Las defensas del sistema aeronautico detectan, contienen vy
ayudan a recuperar las consecuencias de las acciones u omisiones del
personal operativo de primera linea y las fallas técnicas. Las defensas se
agrupan bajo tres entidades genéricas: tecnologia, reglamentos
(incluyendo procedimientos) y entrenamiento. Cuando las defensas
funcionan, interrumpen la secuencia causal. Cuando las defensas no
funcionan, contribuyen a la secuencia causal del accidente.

o Finalmente, los factores en muchos casos alejados en el tiempo y
el espacio del momento preciso de desencadenamiento del evento son
denominados factores sistémicos. Son los que permiten comprender el
desempeiio del personal operativo de primera linea y/o la ocurrencia de
fallas técnicas, y explicar las fallas en las defensas. Estan vinculados
estrechamente a elementos tales como, por ejemplo, el contexto de la
operacion; las normas y procedimientos, la capacitacion del personal, la
gestion de la organizacion a la que reporta el personal operativo y la
infraestructura.

La investigacion que se detalla en el siguiente informe se basa en el método
sistémico, y tiene el objetivo de identificar los factores desencadenantes, las fallas
de las defensas y los factores sistémicos subyacentes al accidente, con la
finalidad de formular recomendaciones sobre acciones viables, practicas y
efectivas que contribuyan a la gestidon de la seguridad operacional.




ANEXO

JIAAC | [NESTIGACION PARA

Expte. N° 36635/17

ACCIDENTE OCURRIDO EN: Aerédromo Ezpeleta, provincia de Buenos Aires.

FECHA: 29 de enero de 2017 HORA?; 23:15 UTC

AERONAVE: Avion PILOTO: Licencia de piloto privado de
avion (PPA)

MARCA: Cessna PROPIETARIO: Privado

MODELO: C-172A MATRICULA: LV-HAL

SINOPSIS

Este informe detalla los hechos y circunstancias en torno al accidente experimentado
por la aeronave Cessna C-172 A, matricula LV-HAL, en el Aerodromo Ezpeleta,
provincia de Buenos Aires, el 29 de enero de 2017, aproximadamente a las 23:15 h
UTC, durante un vuelo de aviacion general en la fase de aterrizaje.

El informe presenta cuestiones de seguridad operacional relacionadas con los
factores intervinientes en una excursion de pista.

"

4 § AR, 2 At.l
Figura 1. Aeronave LV-HAL accidentada

! Todas las horas estan expresadas en Tiempo Universal Coordinado (UTC) que para el lugar y
fecha del accidente corresponde al huso horario — 3.



1.

INFORMACION SOBRE LOS HECHOS

1.1 Resefia del vuelo

En un vuelo de aviacion general, el 29 de enero de 2017, la aeronave Cessha
matricula LV-HAL despeg6 del aerédromo Chascomus (MUS), a las 22:10 h
(UTC), con destino el aerédromo Ezpeleta (EZP).

Al alcanzar la vertical del aer6dromo se incorporé al circuito de transito para
pista 33. Realizd un primer intento de aterrizaje, pero realizé un escape. En la
segunda aproximaciéon tomé contacto con la pista a unos 620 m pasada la
cabecera 33, no pudiendo terminar la carrera de aterrizaje dentro de la pista
por lo que se produjo una excursion de pista (RE - Over Run) por el final de la
misma, embistiendo unos arbustos y monticulo de tierra proximos al limite del
aerodromo.

El piloto abandoné la aeronave por sus propios medios.

El accidente ocurri6 en horarios del crepusculo y con buenas condiciones
meteoroldgicas.

1.2 Lesiones al personal

Lesiones Tripulacién Pasajeros Otros
Mortales -- -- --
Graves -- -- --
Leves -- -- --
Ninguna 1 -- --

1.3 Daios en la aeronave

1.3.1 Célula: dafos de importancia. El tren de aterrizaje de nariz colapsé al

impactar contra un monticulo de tierra; la puntera de semiplano izquierdo, la
parte frontal inferior de fuselaje y capot experimentaron deformaciones y
roturas.

1.3.2 Motor: dafios de importancia, dado que la hélice tomo contacto con el terreno,

produciendo una detencion brusca del motor.

1.3.3 Hélice: dafios de importancia, por contacto contra el terreno.
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Figura 2. Imagen de los dafios en la aeronave

1.4 Otros dafos
No hubo.

1.5 Informacidén sobre el personal.

PILOTO
Sexo Masculino
Edad 44 ainos
Nacionalidad Argentino
Licencias Piloto privado de avion (PP(A))
Habilitaciones Monomotor terrestre hasta 5700 kg
CMA Clase: 2 | Vigente hasta: 31/07/2018

Su experiencia en vuelo era:

HORAS VOLADAS General En el tipo
Total general 91.1 57.9
Ultimos 90 dias 51.6 51.6
Ultimos 30 dias 28.8 28.8
Ultimas 24 h 1.6 1.6




Dentro del total general se registran en su libro de vuelo sélo 1.7 h de vuelo
nocturno en 2 vuelos de instruccion realizados en el mes de enero del afio
2016.

1.6 Informacion sobre la aeronave

Figura 3. Perfil e imagen de la aeronave

AERONAVE

Marca Cessna

Modelo 172A

Categoria Ala fija

Subcategoria Avion

Afio de fabricacion 1960

N° de serie 47718

Horas totales(TG) 12477 ultimo registro

Horas desde la ultima inspeccién (DUI) 92.1 Desde ultimo registro

Certificado de Propietario Equipar Mobili S.A.

matricula Fecha de expedicion |16 de noviembre de 2016
Clasificacion Estandar

Certificado de Categoria Normal

aeronavegabilidad |Fecha de emision 1 de diciembre de 2014
Fecha de vencimiento |Sin fecha de vencimiento
Fecha de emision 27 de octubre de 2016

Formulario 337 Fecha de vencimiento |31 de octubre de 2017
Emitido por Taller 1B-163
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MOTOR

Marca CONTINENTAL
Modelo 0O-300-CCA
N° de serie 31512-D-3-C
Fabricante Continental Motors Inc.
Horas totales (TG) 11472 ultimo registro
Horas desde Ila Jdltima recorrida
general (DURG) 4.0
Habilitado hasta 13268.8 h / 4-2027

HELICE
Marca MCCAULEY
Modelo 1C172/EM7654
N° de serie 71842
Fabricante McCauley Propeller System
Habilitada hasta 2000 TG/ 8/2021
Material de construccion Metalica

PESO Y BALANCEO AL MOMENTO DEL INCIDENTE

Peso vacio 634 kg
Peso del piloto 103 kg
Peso del combustible 57 kg
Peso total 794 kg
Peso maximo permitido de despegue 999 kg
Diferencia en menos 205 kg

Al momento del accidente la aeronave se encontraba dentro de la envolvente
operacional descripta en su manual de vuelo.

1.7 Informaciéon meteoroldgica

De acuerdo con el informe del Servicio Meteorolégico Nacional (SMN), las
condiciones meteorologicas del dia 29 de enero de 2017, a las 23:15 UTC,
para el aerodromo Ezpeleta (EZP), eran las siguientes:

Viento 110° /09 Kt
Visibilidad 10 Km
Fendmeno Significativo Ninguno
Nubosidad 1/8 CI 6000 MTS
Temperatura 25.5°C

Punto de rocio 20.6 °C

Presion a nivel medio del mar 1013.8 hPa
Humedad 72 %




Dichos datos fueron inferidos por lo obtenido de los registros de las estaciones
meteoroldgicas de superficie de Aeroparque y La Plata, interpolados a la hora 'y
lugar del accidente, visto también el mapa sindptico de superficie de 00:00
UTC.

El Observatorio Naval Buenos Aires (ONBA) informé que para el lugar y
momento del accidente la posicion del sol era:

Altura 3° bajo el horizonte
Acimud 245° medido desde el Norte hacia el Este

1.8 Ayudas a la navegacion

El aer6dromo no cuenta con equipos radioeléctricos de ayuda a la navegacion.
Tampoco dispone de balizamiento eléctrico para operaciones nocturna.

La aeronave se encontraba equipada con un Garmin 296, ademas el piloto
contaba con una tablet personal, en donde tenia instalado una aplicacion para
navegar (Air Navigation Pro).

1.9 Comunicaciones

No aplicable.

1.10 Informacién sobre el lugar del accidente

El suceso ocurrié en el aerddromo de Ezpeleta. La aeronave quedé detenida
en proximidades del limite perimetral de la cabecera 15.

Ubicacion aerédromo Ezpeleta — Pcia. Buenos Aires
Coordenadas 34° 44 31" S - 058° 12’ 26" W

Superficie Tierra

Dimensiones 970 x 20 de tierra (pasto)

Orientacion magnética |15/33

Elevacion 3m
Las OPS VFR se ajustaran a lo establecido en
Normas Generales el ANEXO BRAVO, excepto el inciso c¢) donde

debe reemplazarse el valor por 650 FT.

1.11 Registradores de vuelo

No aplicable.
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1.12 Informacién sobre los restos de la aeronave y el impacto

Posterior a una aproximacion frustrada para pista 33, la aeronave toma
contacto con la pista a 620 m de dicha cabecera, luego de recorrer una
distancia de 452 m (350 m en resto de pista 'y 102 m fuera de esta) la aeronave
impacta contra la vegetaciéon y un monticulo de tierra, lo que produjo el colapso
total del tren de nariz, el contacto de la hélice con el terreno y el impacto del
semiplano izquierdo con arbustos del lugar.

No hubo dispersion de restos.

Figura 4. Descripcion del lugar del accidente

1.13 Informacién médicay patoldgica

No se detectaron evidencias médico-patoldgicas del piloto relacionadas con el
desencadenamiento del accidente.

1.14 Incendio
No hubo vestigio de incendio en vuelo o después del impacto.

1.15 Supervivencia
El piloto descendié por sus propios medios sin sufrir lesiones, cabe destacar
que el cinturon de seguridad soportd adecuadamente los esfuerzos a los que
fue sometido. La aeronave no estaba equipada con arnés de hombros.

1.16 Ensayos e investigaciones

En el sitio del accidente se registraron los dafios de la aeronave en un
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relevamiento fotografico en su posicion final.

Se comprobo la posicidon de los comandos de motor, los interruptores en cabina
y se chequeo el libre movimiento de las superficies de control de la aeronave.

Se verificod el correcto funcionamiento del sistema de frenos, se inspeccion6
también el estado de pastillas y discos sin hallar novedades algunas.

DISCO ¥ PASTILLAS DE PRENO 0o YPAS TRLAS OF kk\

TREN PRINCIPAL IZQUIERDO TREN PRINCIPAL DERECHO. ),

Figura 5. Estado de los conjuntos de Frenos

Se realiz6 un analisis de la superficie de la pista, se efectuaron mediciones
determinando las distancias recorridas por la aeronave dentro y fuera de la
pista.

En la vegetacidn se encontré evidencias de impacto del semiplano izquierdo
con arbustos del lugar.

~

'
S~

-
=~

PLANTAS DONDE IMPACTO f i ® : LOMADA DONDE 8E PRODUCEEL
EL SEMIPLANG IZGUIERDO A ) ’ q_ 4 COLAPSO DEL TREN DE NARZ

Figura 6. Vegetacion y arbustos embestidos por la aeronave

Posterior al relevamiento de la aeronave en el lugar del impacto, se procedio a
la remocion de la misma para ser resguardada en un hangar del aerédromo.

Se analizé la documentacion obtenida de la aeronave no encontrando la
planilla de peso y balanceo actualizada, se solicito informacion a la ANAC, la
gue remitié la ultima planilla de peso y balanceo con fecha octubre de 1994, la
misma cuenta con un peso mayor a la que se encontraba en el manual de
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vuelo de la aeronave (manual de vuelo 622 kg y ultima de ANAC 634 kg.)

Se observo la existencia de un equipo de GPS agregado como equipamiento
opcional y un trabajo de repintado del cual no se tiene registro (por fotografia
gue se observa en el punto 1.6 figura 3). Asimismo se observo que el reglaje
altimétrico era de 30,0” con una indicacion de O pies en el altimetro.

Figura 7. Imagen de panel de instrumentos de cabina

Las horas de vuelo registradas en los historiales técnicos no se encontraban
actualizadas y habia un error entre la cantidad de horas anotadas en el
formulario DA 337 y el historial de la aeronave al momento de su rehabilitacion.

El piloto en la entrevista manifestoé:

Que planificé realizar el vuelo desde el aerédromo Chascomus (MUS) a
Ezpeleta (EZP) en 40 minutos de vuelo, pero que fue afectado por viento
de frente en la ruta, por lo que se extendi6é a 01:00 h de vuelo, su despegue
fue a las 19:10 h local.

Al llegar al aerodromo Ezpeleta, procedio a bloquear la vertical del mismo
con 1000 ft y se incorpord al circuito para pista 33, en donde realizé un
primer intento de aterrizaje pero dio motor, realizando un escape.

Luego volvié a incorporarse nuevamente al circuito para aterrizar.

El aterrizaje lo realiz6 tomando contacto con la pista bastante pasada la
cabecera 33 (620 m). Con la aeronave configurada con un punto de flap
(10°) y aproximadamente con 80 kt.

Durante la carrera de aterrizaje, no tuvo problemas con los frenos de la
aeronave.

Al ver que se terminaba la pista, y que iba a embestir unos arbustos y
monticulo de tierra préximos al limite del aerédromo, decidié cortar el
motor.

Del manual de vuelo de la aeronave se pudo obtener:

12



e Procedimientos de Aterrizaje, en el que se menciona la velocidad de
aterrizaje normal es de 53 MPH de IAS en aproximacion para un peso de
726 kg, con una configuracién de Flap 40°, pista de aterrizaje dura y sin
potencia.

r N
= —=
‘ﬁou; : il

pELO !
RATRICULA ;
R —— T —

iba. 399 paa).-

I AtaC { B4 xu/h) con 1600 ibss { 925 kERies

Plap 40° ‘
Piata ae pterrl

8in potencis

& wpp ( 10 mmfu) con

<1 4 ntanala

Reduzoa la disiancs
viento ae I

e Distancias de Aterrizaje: Se considera que la aeronave en la configuracion
antes mencionada requiere de una distancia de “Rodada en Tierra” de 530
fts, a nivel del mar y una temperatura de 59° F.

También se dispuso de lo expresado en la “Advisory Circular AC-N0:91-79 A -
Federal Aviation Administration - Table 1. The effects of compound factors.” en
la que se propone considerar factores que incrementan el calculo de la
distancia requerida para el aterrizaje.

@Distan:ia de aterrizaje (Vel de Aterr, 50fts al borde de pista, pista seca,Cero Viento]
@Mtura por sobre los 50 frs, .. 10 Fts => =200 fts LD
@ Exceso de Velocidad. ... 10'% == +20 % LD
@ Pendiente de Pista. ... 1 % == +20 % LD
@ Viento de Cola. .. 10 kts == +21 % LD
@ Faca Frenada. ... => +20% LD

@ Retrasa uso de Dispositives Fren. .. 2% == +200 fts LD
Sy
<. [0 ;
~ »
s S - -
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Para este suceso que se presentaron factores referidos a:

(3) Exceso de Velocidad al aterrizaje. Por lo que se debe considerar un 20
% de incremento en la distancia de aterrizaje por cada 10% de exceso en
la velocidad de aterrizaje normal. Para el caso debia tener 53 MPH (46 kt),
segun manifesté el piloto, disponia de una velocidad de 80 kt, o sea 34 kt,
lo que para el célculo propuesto se debe incrementar la distancia de
aterrizaje de toque en un 68 %.

(5) Segun el reporte meteoroldgico se observa que la aeronave disponia de
viento de cola de los 110° / 9 kt, por lo que se debe considerar una
componente de 6 kt, lo que para el calculo propuesto se debe incrementar
la distancia de aterrizaje de toque en un 12,6 %.

(6) Dadas que la pista es de pasto y habiendo en el momento del accidente
una humedad relativa del 72% (pasto humedo), se puede considerar que
se produjo “Poco Frenado”, por lo que también se podria incrementar la
distancia de aterrizaje en un 20%.

Se puede hacer el siguiente célculo:

Distancia Normal de Aterrizaje 530 fts.
(3) | Exceso de velocidad 68% 890 fts.
(5) | Viento de Cola 12,6% 1003 fts.
(6) | Poco Frenado 20% 1204 fts.

Del calculo propuesto y realizado se puede expresar que, si la aeronave
hubiese estado configurada para el aterrizaje con flap 40° (el piloto manifesto
que se encontraba con flap 1 o sea 10° hubiese requerido una distancia de
aterrizaje (desde el punto de toque) de 1204 ft, o sea 367 metros.

Con la ayuda de un sistema informatico georreferenciado se proceso la vision
que deberia haber tenido el piloto en la aproximacion a la cabecera 33 de la
pista del aerédromo Ezpeleta, el dia y hora del accidente (29 de enero 2017 a
las 20:15 h local):

14



415 m Cazecera 33

Google Earth

Figura 8. Imagen computarizada de posible vista que disponia el piloto en final
1.17 Informacién orgéanicay de direccién

La aeronave es propiedad de una sociedad anénima. El piloto se encontraba
autorizado para operar la aeronave.

1.18 Informacién adicional

La aeronave fue removida del lugar del accidente con la autorizacién del
personal de la JIAAC, una vez que se registraron las evidencias facticas del
suceso.

Segun lo expresado en el AIP GEN 2.7 Tablas de Salida de sol vigente desde
el afio 2015, y dadas las proximidades del Aeroparque Jorge Newbery, se
considera la misma informacion para el aerédromo Ezpeleta:

Figura 9. Tabla de salida y puesta del sol, con datos de Aeroparque J Newbery
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La RAAC 91 subparte C - Requerimientos de equipamientos, instrumentos y de
certificados en el parrafo 91.203 aeronaves civiles, hace referencia a las
Certificaciones requeridas:

“... (a) Excepto por lo previsto en la Seccion 91.715 de esta Parte, para operar
una aeronave civil, dentro de la misma se deberd encontrar la siguiente
documentacion:

(1) El Certificado de Aeronavegabilidad de la Republica Argentina apropiado y
vigente. Cada Certificado de Aeronavegabilidad utilizado para el cumplimiento
de este péarrafo, debe tener indicada la matricula asignada a la aeronave por el
Registro Nacional de Aeronaves segun lo estipulado en el Codigo Aeronautico
de la Republica Argentina.

(2) El Certificado de Matricula de la Republica Argentina librado a su
propietario, o un Certificado de Registro emitido bajo las leyes de un pais
extranjero.

(3) El Certificado de Propiedad, excepto cuando tanto los datos de Propiedad
como de Matricula formen parte del mismo certificado.

(4) Excepto lo previsto en el parrafo (a) (5) de esta seccion, los siguientes
Historiales de la Aeronave con las anotaciones de los vuelos actualizadas:

() Los historiales de motores.

(i) Los historiales de planeador.

(i) Los historiales de hélices.

(5) Para el caso de aeronaves afectadas a operaciones de transporte aéreo, en
lugar de los items indicados desde (a) (4)(i) hasta (iii) de esta Seccibn, estas
deberan llevar a bordo lo siguiente:
(i) Si esas operaciones se realizan de acuerdo a la Parte 135 de este
Reglamento y cuando se hubiera autorizado expresamente en las
Especificaciones de Operacion del Explotador, el Registro Técnico de Vuelo
(RTV).
(i) Si esas operaciones se realizan de acuerdo con la Parte 121 de este
Reglamento, el Registro Técnico de Vuelo (RTV) y el Registro de Novedades
de A bordo (RNA)...”

Asimismo en la Circular de Asesoramiento CA N°: 20-140 “Control de peso y
balanceo de las aeronaves”, la ANAC establece que todas las aeronaves
deben ser pesadas:

“...Siempre que haya dudas en cuanto a la exactitud de su peso y balanceo.

Después de haber sido sometidas a servicios de mantenimiento,
modificaciones o reparaciones que puedan haber alterado su peso, (por
ejemplo cuando se realizan trabajos de pintado en la aeronave, cambios de
configuracion, cambios de equipo, etc.).
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Siempre que la aeronave sufra una alteracion por remocion, instalacion o
cambios en la posicion del equipamiento o accesorios, cambios en la
decoracion interna, etc.

Cuando los registros de peso y balanceo de la aeronave estan incompletos o
falten; o
Cuando el Administrador lo considere por cuestiones de seguridad...”

En la RAAC Parte 91 se expresan los horarios de operacién para un vuelo
VFR:

“Reglas de vuelo visual (VFR) Parrafo 91.150

Requisitos para los vuelos VFR (a) Excepto cuando la Autoridad Aeronautica
competente disponga su aplicacion con otros alcances, las operaciones VFR
se efectuaran ajustandose a las siguientes condiciones:

(1) Horario: la operaciéon VFR debe llevarse a cabo durante las horas
diurnas y la tolerancia establecida como crepusculo civil; excepto en la zona
de transito de aerdédromos habilitados por la Autoridad Aeronautica
competente para la realizacion de operaciones VFR nocturnas.”

Dadas las caracteristicas del entorno en que se produjo el accidente, se
incorporaron a este informe conceptos referidos a la afectacion en la
percepcion visual crepuscular durante el aterrizaje. Indefectiblemente, ain en
las condiciones de vuelo con las mayores ayudas instrumentales, en el
momento en que el avion ha de contactar con el terreno, el piloto debe pasar
de la observacion de instrumentos a un reconocimiento visual de la pista para
efectuar el aterrizaje. La iluminacion intensa tiende a dar la impresion de que
los objetos se encuentran mas proximos, en tanto que las iluminaciones mas
atenuadas dan la impresién de encontrarse mas distantes, mas aun si se
proyectan sombras alargadas en vision crepuscular (arboles, etc.). Como en el
caso de este suceso, la vision crepuscular tiende a que el piloto perciba mas
distante de lo que estan en realidad, los objetos, la pista y el final de la misma.

En un estudio del Dr. José L. Rodriguez Villa, Experto en Oftalmologia
Aeronautica del Servicio Médico de Iberia, Lineas Aéreas de Espafia, en el
capitulo 5 “Vision y vuelo”, hace mencion a conceptos Utiles para entender la
afectacion crepuscular del entorno de este accidente, el que se incorpora a
este informe en el Apéndice 1.

La RAAC 154, anexo A apéndice 2 expresa con respecto a las superficies
limitadoras de obstaculos:
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ANEXO

CLASIFICACION

Superficies y dimensiones Aproximacion visual y por Aproximacion por
instrumentos de no instrumentos
precision de precision
Clave 1 v2 | Clave 3 Clave 1 y 2 Clave 3
DE APROXIMACION
Longitud del borde interior 50 al 50 60
l Distancia desde el umbral 30 a0 60 60
Divergencia (a cada lado) 10 % 15 % 15 % 15%
P“ﬂ‘:;fﬁgc'““ 3000 3000 3000 3000
o, o, o, o,
Pendiente 10 %% 10 % 10 % & %o
Seﬁ'fr‘:;ti?“'“" 2000 2000
N L] e o
Pendiente " 10%

1.19 Técnicas de investigaciones utiles o eficaces

Se utilizaron las de rutina.

2. ANALISIS

Se encuentra en realizacion el andlisis del suceso.

3. CONCLUSIONES

Se encuentra en espera de la finalizacion del analisis.

BUENOS AIRES, 14 de mayo de 2018.-
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