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ADVERTENCIA

El presente informe es un documento que refleja los resultados de la
investigacion técnica adelantada por la Unidad Administrativa Especial de
Aeronautica Civil, en relacion con las circunstancias en que se produjeron
los eventos objeto de la misma, con causas y consecuencias.

De conformidad con los Reglamentos Aeronduticos de Colombia (RAC)
Parte Octava y el Anexo 13 de OACI, “El Unico objetivo de las
investigaciones de accidentes o incidentes sera la prevencién de futuros
accidentes o incidentes. El propdsito de ésta actividad no es determinar
culpa o responsabilidad”. Las recomendaciones de seguridad operacional
no tienen el propdsito de generar presuncién de culpa o responsabilidad.

Consecuentemente, el uso que se haga de este Informe Final para
cualquier propésito distinto al de la prevencién de futuros accidentes e
incidentes aéreos asociados a la causa establecida, puede derivar en
conclusiones o interpretaciones erroneas.
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SINOPSIS

Aeronave:

Fecha y hora del Accidente:

Lugar del Accidente:
Tipo de Operacion:
Propietario y Explotador:

Personas a bordo:

Resumen

Accidente HK2527

Cessna R172-K Matricula HK-2527

12 de Febrero de 2015, 15:27 HL (20:27 UTC)
500 metros adelante de la cabecera 23 del SKVV
Aviacién No Regular

Aerovias Regionales del Oriente, ARO LTDA

Un (1) Piloto y un (1) Pasajero

El dia 12 de Febrero de 2015, siendo las 15:27 HL (20:27 UTC) la aeronave de matricula
HK-2527, posterior al despegue por la pista 05 del aeropuerto Vanguardia (SKVV)! que
sirve a la Ciudad de Villavicencio, se precipité e impactd contra el terreno quedando
aproximadamente 500 metros de la cabecera 23. El tripulante y pasajero abandonaron
la aeronave por sus propios medios ilesos. No se presenté incendio. El accidente se configurd
en luz de dia y en condiciones meteorolégicas visuales (VMC)2.

Fotografia 1. Posicién Final de la Aeronave HK-2527

1 SKVV: Sigla asignada como indicador del lugar para el aeropuerto de Villavicencio

2 VMC: Visual Metereological Conditions (Condiciones meteorolégicas de vuelo visual)
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1. INFORMACION FACTUAL
1.1 Antecedentes de vuelo (Historia del vuelo)

El dia 12 de Febrero de 2015, la aeronave de matricula HK-2527 operada por la empresa
Aerovias Regionales del Oriente ARO Ltda, fue programada para efectuar un vuelo de
transporte aéreo no regular de pasajeros y de carga entre el Aeropuerto de Vanguardia
(SKVV) y el Aerédromo de la Uribe (SKUB)3, con un (1) piloto y un (1) pasajero a bordo.

De acuverdo a la informacién suministrada por la torre de control del SKVV, el avién
despegd por la pista 05 e inmediatamente después se precipité a tierra, quedando a
aproximadamente a 500 metros de la cabecera 23 del SKVV.

Siendo las 15:31 HL (20:31 UTC) una aeronave que se encontraba volando con destino
Villavicencio, comunicé a la torre de control la ubicacién exacta de la posicién final del HK-
2527; de inmediato se dio inicio al plan de accién de emergencia por parte del Servicio
de Extincién de Incendios — SEl del aeropuerto SKVV, quienes se dirigieron a las
coordenadas N04°10'43.3”/ W073°36’15.1” para atender el evento.

El piloto y el pasajero evacuaron ilesos por sus propios medios la aeronave. El accidente
se configurdé a las 15:27 HL (20:27 UTC) con luz de dia y en condiciones meteorolégicas
visuales. No se presenté incendio pre ni post impacto.

La aeronave sufrié dafios sustanciales, como la fractura del tren de nariz, la parada subita
del motor, panel de instrumentos averiado y planos con abolladuras.

El Grupo Investigacién de Accidentes “GRIAA” de la Aerondutica Civil fue informado del
evento y procedié a enviar dos investigadores para la respectiva inspeccién de campo y
obtencién de evidencias iniciales requeridas dentro del proceso investigativo.

3 SKUB: Sigla asignada como indicador del lugar para el aeropuerto de la Uribe Meta
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1.2 Lesiones personales

Mortales - - - -
Graves - - - -
Leves 1 1 - -
llesos - - - -
TOTAL 1 1 - -

1.3 Daiios sufridos por la aeronave

La aeronave sufrié dafios sustanciales, como la fractura del tren de nariz, la parada subita
del motor, panel de instrumentos averiado y los planos con abolladuras.

1.4 Otros danos

Ninguno.

1.5 Informacion personal

Piloto

Edad: 21 Afos

Licencias: PCA

Certificado médico: Vigente

Equipos volados como piloto: Cessna 150 /152 /172
Ultimo chequeo en el equipo: 11 de Diciembre de 2014
Total horas de vuelo: 480:00 Hrs

Total horas en el equipo: 260:00 Hrs

Horas de vuelo Ultimos 90 dias: 91:00 Hrs
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Accidente HK2527

Horas de vuelo Ultimos 30 dias: 42:30 Hrs

Horas de vuelo Ultimos 3 dias: 4:00 Hrs

El Capitdn obtuvo su licencia de piloto comercial de avién PCA ante la Autoridad
Aerondutica el dia 16 de Febrero de 2012 con habilitacién en Monomotores tierra hasta
5700Kgs/Instrumentos; contaba con chequeo en el equipo Cessna R172K con fecha 11 de
diciembre de 2014, certificado de curso de tierra equipo Cessna R172K y certificado
médico vigentes.

1.6 Informacion sobre la aeronave

Marca Cessna
Modelo: R172K
Serie: CR1723392
Matricula: HK-2527

Certificado aeronavegabilidad: N°0004450

Certificado de matricula: N°RO005915

Fecha de fabricacion: 1980

Fecha 0ltimo servicio: Oct de 2014, servicio 100 Hrs
Total horas de vuelo: 9.533:03 Hrs

La aeronave Cessna R172K contaba con su certificado de aeronavegabilidad y matricula
vigente al momento del accidente; con anterioridad a este suceso, el dia 11 de Mayo de
2014 (9 meses atrds del presente accidente) la aeronave sufrié un incidente grave en el
aerédromo de la Uribe Meta. La causa probable establecida para el evento fue la
realizacién de una aproximacién desestabilizada con la inapropiada ejecucién del aterrizaje,
lo que provocé un contacto anormal contra la pista conllevando a la fractura del tren izquierdo
y la salida a la zona de seguridad.

La aeronave fue reparada en un taller aerondutico autorizado por la UAEAC; vy
posteriormente fue presentada ante la Autoridad Aerondutica para obtener la condicién
técnica de aeronavegabilidad; una vez cumplida toda la normatividad vigente establecida
la aeronave retorné al servicio, vinculdndose a la empresa ARO Ltda en calidad de dofiliada.
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Motor
Marca:

Modelo:

Serie:

Total horas de vuelo:

Total horas D.U.R.G:

Ultimo Servicio:

Hélice

Marca:

Modelo:

Serie:

Total horas de vuelo:

Total horas D.U.R.G:

Ultimo Servicio:

1.6.1 Peso y Balance

Continental
10-360-KB
235903-R
9.393:34 Hrs
870:00 Hrs

Oct 15 de 2014

McCauley
2A34C203
802672
9.533:03 Hrs
15:00 Hrs

Feb 11 de 2015

Accidente HK2527 _

Con base en el formato de manifiesto de vuelo peso y balance suministrado por la empresa
Aerovias Regionales del Oriente ARO LTDA, se evidencié que segin el cdlculo realizado
por el despachador para ese vuelo, la aeronave se encontraba dentro de pardmetros de
acuerdo al peso maximo de despegue establecido en el formato utilizado (2548 libras /

1.156 KG).
PESO Y BALANCE P. Libras P. Kg
Peso avién vacio 1662.3 754
Capacidad para carga 286.6 130
Peso Gasolina, 32 Gal 242.5 110
Piloto y ocupante de adelante 330.7 150
Total 2522.9 1.144
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Imagen 1. Formato de Peso y Balance utilizado para el vuelo

Sin embargo, el dia de la inspeccién de campo realizada por los investigadores se solicitd
efectuar el pesaje de la carga a bordo de la aeronave, con el fin de corroborar que el
peso estuviera dentro de los pardmetros permitidos para el despegue, tomando como
referencia el peso maximo para despegue de 2548 libras (1156 kg) establecido en el
TCDS# del Cessna R172K, obteniendo los siguientes resultados:

CARGA PESO LBS PESO EN KG
Cinco (5) bandas 79.36 36
Una (1) prensa 52.91 24
Cuatro (4) baldosas de piso 260.2 118
Total 392.47 178

Se efectué el cdlculo nuevamente del peso total (incluyendo el nuevo peso de la carga
abordo) arrojando los siguientes resultados:

PESO Y BALANCE P. Libras P. Kg
Peso avién vacio 1662.3 754
Capacidad para carga 392.47 178
Peso Gasolina, 32 Gal 242.5 110
Piloto y ocupante de adelante 330.7 150
Total 2.627.9 1.192

4 TCDS: Type Certificate Data Sheet: Hoja certificado de tipo de datos, es una descripcién formal de la aeronave, motor o
hélice. En él se enumeran las limitaciones y la informacién necesaria para la certificacién de tipo incluyendo los limites de
velocidad aerodindmica, los limites de peso, limitaciones de empuje, etc.
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El nuevo valor del peso fue de 2627 libras, sobrepasando el peso méximo de operacién
2548 libras; es decir 79 libras por encima de lo establecido.

El manual de operaciéon del Cessna R172K establece lo siguiente en cuanto a los Limites de
Peso:

CESSNA SECTION 2
MODEL R172K LIMITATIONS

Maximum Weight in Baggage Compartment:
Baggage Area 1 or Passenger on Child’s Seat - (Baggage, Station 82 to
108, 200 lbs. maximum; Passenger on Child’s Seat 120 1bs. max-
imum). See note below.

Baggage Area 2 - Station 108 to 142: 50 lbs. See note below.
NOTE
The maximum combined weight capacity for baggage

areas 1 and 2 is 200 lbs.

Imagen 2. Manual de Vuelo Cessna R172K

Peso Mdaximo en el Compartimiento de Equipaije:

Area de equipaje 1 o pasajero o asiento de nifio (equipajes, estacién de 82 a 108, 200
Ibs. maximo, pasajero en el asiento 120 libras, como méximo). Ver nota mds abajo.

Area de equipaje 2 Estacién 108 a 142: 50 Ibs. Ver nota més abaijo.

NOTA: La capacidad de peso maximo combinado para las zonas 1 y 2 de equipaje es
de 200 libras.

Se evidencié que la aeronave se encontraba por fuera del rango del peso estipulado para
las zonas 1 y 2 de equipaje; por cuanto se establecen 200 libras como capacidad maxima
en dichas zonas, y la aeronave se encontraba con una carga de 392.47 libras, es decir
192.47 Lb (87 Kg) por encima de lo establecido.

1.7 Informacion Meteorolégica

Se consultaron los reportes meteorolégicos del aerédromo mds cercano al lugar del
accidente, los cuales se trascriben a continuacion:

Aeropuerto Vanguardia de Villavicencio (SKVV)
SKVV 122000Z 09004KT 9000 SCT023 BKN090 30/21 A2990 RMK/HZ
SKVV 122100Z VRBO2KT 9000 SCT023 BKN090 30/21 A2990 RMK/HZ

De acuerdo a los reportes meteorolégicos, se evidencié que las condiciones meteoroldgicas
reinantes en el sitio del accidente eran favorables para la operacién del vuelo visual; el
factor meteorolégico no tuvo incidencia en la ocurrencia del accidente.
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1.8 Ayudas para la Navegacion

Teniendo en cuenta que la naturaleza del vuelo era bajo reglas de vuelo visual (VFR), estas
no presentaron influencia en el presente accidente.

1.9 Comunicaciones

No tuvieron incidencia en el presente accidente.

1.10 Informacion del Aerédromo

La aeronave estaba operando desde la pista del aeropuerto Vanguardia, ubicada en las
coordenadas geogrdaficas N 04°10°06.26” y W 073°36’52.77”, con una orientacién de
pista 05/23, de 1940 metros de largo por 30 metros de ancho, en asfalto y a una
elevacion de 1381 pies sobre el nivel del mar.

1.11 Registradores de Vuelo

La aeronave no estaba equipada con registrador de vuelo y/o registrador de datos de
voz, dado que para este tipo de aeronave de acuerdo al RAC 4, numerales 4.5.6.26 y
4.5.6.34 no son requeridos.

1.12 Informacién sobre los restos de la aeronave y el impacto

El lugar del accidente estd ubicado en la zona rural de la Ciudad de Villavicencio en el
Departamento del Meta Colombia, en inmediaciones de la vereda El Cairo, el terreno
cuenta con una elevacién de 1400 pies, con topografia plana; ubicada a
aproximadamente 500 metros de la cabecera 23 del aeropuerto Vanguardia.

La aeronave despegd por la pista 05 en inmediatamente se precipitd e impactd contra el
terreno en actitud de alto dngulo, baja velocidad, en posicién de planos a nivel y con rumbo
025°; posteriormente se desplazd 57 metros hasta terminar su recorrido en las
coordenadas N 04°10°43.3” W 073°36’15.1” y un con rumbo final de 130°, quedando
aproximadamente a 500 metros de la cabecera 23.

Los restos de la aeronave se encontraron concentrados en un solo punto, a excepcién del
tren de nariz, el cual se desprendié en el primer impacto de la aeronave con el ternero, a
57 metros de la posicién final.
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Rumbo de Final 130° ) -

Rumbo de Impacto 025°

Fotografia 2. Rumbo de Impacto | Final Aeronave HK-2527

Fotografia 3. Posicién Final de la Aeronave HK-2527
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Fotografia 4. Palas con rulo en sus puntas | Aeronave HK-2527

Las palas de la hélice exhibieron “rulo” en sus puntas. El motor entré con cierta potencia al
momento del impacto contra el terreno. (En la inspeccién de campo la hélice tuvo libre giro).

1.13 Informacién médica y patolégica

El Piloto contaba con su certificado médico vigente con fecha de vencimiento 03 de Mayo
de 2015; no presentaba alguna limitacién que hubiese podido tener incidencia en la
ocurrencia del accidente.
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Accidente HK2527

1.14 Incendio

No se presenté incendio pre ni post impacto.

1.15 Aspectos de supervivencia

El accidente tuvo capacidad de supervivencia, el piloto y pasajero abandonaron la
aeronave ilesos por sus propios medios y fueron trasladados a un centro hospitalario con
el fin de realizarse el respetivo chequeo médico. El Servicio de Extincién de Incendios — SEI
del aeropuerto SKVV, presté atencién inmediata por cuanto el accidente ocurrié en el
perimetro del aeropuerto.

1.16 Ensayos e investigaciones
1.16.1Inspeccion al Motor

Con el propésito de determinar algin problema técnico y/o falla interna en el motor, que
permitiera evidenciar que el accidente fue producto de un mal funcionamiento del motor
marca Continental modelo 10-360-KB S/N 235903-R, fue enviado a un taller aerondutico
que se encuentra avalado por la Autoridad Aerondutica, diferente al que le habia
realizado el mantenimiento y la Oltima reparacién. El resultado de la inspeccién fue el
siguiente:

Conclusiones:

e No se evidencié obstdculo interno del motor

e [os accesorios mecdnicos del motor como bomba, control y distribuidor de combustible
se encontraron en buenas condiciones tanto fisicas como operacionales

® los componentes eléctricos como magnetos se encontraron en buenas condiciones tanto
fisicas como operacionales.

Los cilindros del motor se encontraron en buenas condiciones
El conjunto de potencia y engranajes se encontraron correctamente.
La bomba de aceite se encontré correctamente.

Al termino del desensamble e inspeccién del motor solo se evidencié dafo en el flanche
posiblemente a causa del impacto contra el suelo.

De acuerdo a la conclusién emitida por el taller, se pudo determinar que probablemente
el motor operé sin presentar ninguna anomalia de funcionamiento.
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1.17 Informacién sobre organizaciéon y gestion

No se consideré relevante para la investigacion.

1.18 Técnicas de investigacion utiles o eficaces

Se aplicaron las técnicas de investigacidon de accidentes de acuerdo a los lineamientos
contenidos en el Documento 9756 de OACI.

PAGINA DEJADA INTENCIONALMENTE EN BLANCO
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2 ANALISIS
2.1 Generalidades

Para el desarrollo del proceso investigativo de la presente investigaciéon se conté con las
evidencias registradas en la inspecciéon de campo, el manual de operacién de la aeronave,
la informacién suministrada por parte de la empresa, el informe y la entrevista con el piloto.

2.2 Rendimiento de la aeronave

El Manual de vuelo de la aeronave Cessna R172K fue tomado como referencia para
analizar aspectos del peso y balance; con el fin de determinar su influencia en la ocurrencia
del accidente.

2.2.1 Peso y Balance

El TCDS del Cessna R172K establece un peso méximo de operacién de 2548 Ibs. El formato
de Manifiesto de Peso y Balance elaborado por la empresa ARO LTDA para el vuelo
accidentado se encontré dentro de pardmetros; sin embargo, en la inspeccién de campo
llevada a cabo por los investigadores se solicité realizar el pesaje de la carga abordo de
la aeronave, la cual arrojé un valor de carga superior al que habia sido registrado en el
formato de peso y balance para el vuelo accidentado.

El nuevo valor del peso fue de 2.627.9 libras, sobrepasando el peso maximo de operacién
2548 libras; es decir 79 libras por encima de lo establecido.

Asi mismo, el Manual de Operacién del Cessna R172K establece lo siguiente en cuanto a
los Limites de Peso: Area 1: Estaciones 82 a 108 / Area 2: Estaciones 108 a 142.

NOTA: La capacidad de peso maximo combinado para las zonas 1 y 2 de equipaje es
de 200 libras.

Con base en lo anterior y de acuerdo al célculo realizado nuevamente, se evidencié que
la aeronave se encontraba por fuera del rango del peso estipulado para las zonas 1 y 2
de equipaje; por cuanto el manual de vuelo del Cessna R172K establece 200 libras como
capacidad maxima en dichas zonas, y la aeronave se encontraba con una carga de 392.47
libras, es decir 192.47 Lb (87 Kg) por encima de lo establecido.
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Imagen 3. Manual de Vuelo Cessna R172K — Area 1 y Area 2

Por lo anterior y con base en la gréfica de centro de gravedad estipulada en el manual
de vuelo se evidencié que la aeronave se encontraba por fuera de la envolvente de vuelo.
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Imagen 4. Manual de Vuelo Cessna R172K

Asi mismo, el formato utilizado por ARO LTDA para el cdlculo de Manifiesto de Vuelo de
Peso y Balance es un formato solo para calcular el peso, mdas no para calcular el balance
de la aeronave. Es decir, el formato estd incorrectamente disefiado, con respecto al

establecido en el Manual de Operacién del Cessna R172K para Manifiesto de Vuelo Peso
y Balance.
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Imagen 6. Formato establecido por la empresa ARO LTDA | Manifiesto de Vuelo Peso y Balance
Cessna R172K

Nota: Comparese el formato establecido en el Manual de vuelo del Cessna R172K Vs el
formato utilizado por la empresa.
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2.2.2 Método de Investigacion

A continuacién se describe el modelo utilizado para proporcionar al andlisis, la visualizacién
grafica de las fallas latentes en la organizacién, que condujeron de manera combinada
para la configuracion del accidente.

ORGANIZACION CONFIGURACION
AERONAVE

Incorrecta aplicacién del
Formato P&B aeronave
Cessna R172K

(Formato mal disefiado) Incorrecta

configuracién
de la aeronave

Falta de supervisién en

los formatos y/o
manuales aplicables del
Cessna R172K

Procedimiento Sobre peso de
inadecuado de la aeronave
despacho

DESPACHO AERONAVE

Figura 5. Aplicacién del Método “Diagrama de Ishikawa’’ para el andlisis del Accidente
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3 CONCLUSION
3.1 Conclusiones

El piloto disponia de la licencia técnica y certificado médico vigentes, asi mismo contaba
con chequeo vigente en el equipo Cessna R172K.

La aeronave se encontraba aeronavegable y cumplia con el mantenimiento establecido
para efectuar el tipo de operacion.

El avién entré en condicién aerodindmica desfavorable (Pérdida de sustentacién) en la
maniobra de ascenso inicial, inmediatamente después de la carrera de despegue.

De acuerdo al andlisis de la dindmica de impacto, la aeronave hizo contacto contra el
terreno con un alto dngulo y baja velocidad, debido a la poca altura al momento en que
se presentd la condicién aerodindmica desfavorable.

La aeronave sufrié dafios sustanciales en el tren de nariz, parada sibita del motor, panel
de instrumentos averiado y planos con abolladuras.

El valor de la carga registrada en el formato de manifiesto de peso y balance de la
empresa ARO LTDA, no era el valor de la carga real que se encontraba a bordo. Asi mismo,
el formato no discrimina el peso que debe tenerse en cuanta en el cargue del drea 1 vy
drea 2.

El rendimiento de la aeronave no fue 6ptimo, dado a que se evidencié que el peso abordo
se encontraba por fuera del rango estipulado para las zonas 1 y 2 de equipaje; dado que
se establecen 200 libras como capacidad méxima en dichas zonas, y estaba con 392.47
libras, es decir 192.47 Lb (87 Kg) por encima de lo establecido.

De acuerdo al cdleculo realizado, al peso méximo de despegue (2548 libras) establecido
para el Cessna R172K y a los limites de peso establecidos en el manual de operacién, se
evidencié que la aeronave se encontraba por fuera del peso estipulado para la maniobra
de despegue. Calculo ARO: 2.522.9 Lbs (1144 kg) / Calculo GRIAA: 2.627.9 Lbs (1191

Kg).

El formato utilizado por ARO LTDA para el cdlculo de Manifiesto de Vuelo de Peso y
Balance no contempla los datos para tener en cuenta el balance del avién. Es un formato
solo para calcular el peso. (Formato mal disefiado).

La inspecciéon post accidente realizada al motor no revelé ningin mal funcionamiento del
mismo, que hubiere podido ser factor contribuyente en el accidente.

El accidente tuvo capacidad de supervivencia. El Piloto y pasajero abandonaron la
aeronave ilesos por sus propios medios.

No se presenté incendio pre ni post-impacto.
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3.2 Factores Contribuyentes

El Grupo Investigacién de Accidentes estima como factores contribuyentes:

* Inadecuada planeacién del vuelo (Formato de Manifiesto de Vuelo Peso y Balance
incorrectamente disefiado).

* Pérdida de sustentaciéon de la aeronave en la fase de ascenso inicial como
consecuencia de un sobre peso, ademds de un ineducado cargue de la aeronave.

Taxonomia OACI

Pérdida de Control en Vuelo (LOC-I)
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4 RECOMENDACIONES DE SEGURIDAD OPERACIONAL
A LA EMPRESA AEROLINEAS REGIONALES DEL ORIENTE, ARO LTDA

REC.01-201507-1

Para que a través de sus Direcciones General y de Mantenimiento se efectué una revision
al Formato de Vuelo Manifiesto de Peso y Balance, con el propésito de incluir la columna
respectiva para poder calcular el balance del avién (Centro de Gravedad). Plazo de 30
dias a partir de la fecha de publicacién del informe final en la pdgina WEB de la entidad.

REC.02-201507-1

Para que a través de la Direccién de Operaciones se efectué un entrenamiento a las
tripulaciones y despachadores, dejando registro documentado, en lo que respecta a la
estricta elaboraciéon de los manifiestos de peso y balance para cada vuelo y los efectos
del sobrepeso y desbalance en el rendimiento aerodindmico de la aeronave. Plazo de 60
dias a partir de la fecha de publicaciéon del informe final en la pdgina WEB de la entidad.

A LA AUTORIDAD AERONAUTICA

REC.03-201507-1

Para que a través de la Secretaria de Seguridad Aérea ordene al Grupo de Operaciones
se ejerza mayor control por parte de los Inspectores principales de operaciones (POI), con
el propésito verificar en los chequeos a las tripulaciones, la correcta elaboracién de los
registros de manifiestos de peso y balance dentro de la planificacién del vuelo. Plazo de
60 dias a partir de la fecha de publicacién del informe final en la pdgina WEB de la
entidad.

REC.04-201507-1

Para que a través de la Secretaria de Seguridad Aérea se ordene al Jefe de la Regional
Metaq, se lleve a cabo una socializacién y divulgacion (Reunién de seguridad) de la presente
investigacién con la comunidad aerondutica del aeropuerto Vanguardia; dejando registro
documentado de dicha reunién. Lo anterior con el propésito de generar conciencia en lo
que respecta al cumplimento de la correcta elaboracién de los registros de manifiestos de
peso y balance dentro de la planificacién del vuelo. Plazo de 30 dias a partir de la fecha
de publicacién del informe final en la pagina WEB de la entidad.

Este informe final se finalizé a los 11 dias del mes de Marzo de 2016

Teniente Coronel GUSTAVO ADOLFO IRIARTE

Jefe Grupo Investigacién de Accidentes
Unidad Administrativa Especial de Aerondutica Civil
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