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OBJETIVO DE LA INVESTIGACION

El dnico objetivo de la investigacion de accidentes o
incidentes sera la prevencion de futuros accidentes e
incidentes.

El proposito de esta actividad no es determinar la culpa
o la responsabilidad.

Anexo 13 al Convenio sobre Aviacion Civil Internacional “Investigacion de Accidentes e
Incidentes de Aviacion” OACI
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INTRODUCCION
ACCIDENTE BEECHCRAFT B-200, N/S BB-1682
AERO TRANSPORTES S.A.
“ATSA"
1. TRIP ION
Piloto (P) 3 (1)
Copiloto (CP) : ()

(1) NOTA: La autoridad encargada de la investigacion de un accidente no revelara al publico los
nombres de las personas relacionadas con el accidente o incidente. OACI Anexo 13 Décima
Edicidon, Capitulo 5.12.2.

11. MATE EREO
Nombre del Explotador - ATSA
Propietario : Daerborn and Flint Aviation Co.
Fabricante : BEECHCRAFT
Tipo de Aeronave : B-200
NUmero de Serie : BB-1682
Estado de Matricula - PERU
N° Matricula : 0OB-1992-P

111. LUGAR, FECHA Y HORA

Lugar ; Laderas Quebrada La Colca, Distrito de Parcoy,
Provincia de Pataz.

Ubicacion : Trujillo - PERU

Coordenadas : 07° 55' 10.25" S
077° 31' 33.40" W

Elevacion : 3,383 pies SNMM (1000.9 m.)

Fecha : 06 de Marzo del 2013

Hora aproximada : 12:41 UTC (07:41 hora local)
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1. INFORMACION FACTUAL

1.1 ANTECEDENTES DEL VUELO reseiia

El dia 06 de Marzo del 2013, la aeronave B200 de matricula OB-1992-P, de la
compaiiia AERO TRANSPORTES S.A. “"ATSA”, fue programada para realizar un vuelo
diurno de transporte de pasajeros, para la compafia Minera Aurifera Retamas
(MARSA), desde el Aeropuerto Jorge Chavez - Lima, al Aerédromo de PIAS en el
Distrito de Parcoy, Departamento de La Libertad.

La aeronave estaba tripulada por: un Piloto al mando (P), un Copiloto (CP); quienes
realizaron el planeamiento, el prevuelo de la aeronave y briefing, apoyados por el
despachador de la compafia de turno, asimismo llevaba 07 pasajeros
completandose un total de 09 personas a bordo.

De acuerdo a la orden de vuelos N° 0831-13 de la compafiia ATSA, la aeronave OB
1912 P fue la segunda en despegar del aeropuerto Jorge Chavez de Lima a las
11:25 UTC (06:25 hora local), de un total de cinco aviones, con destino al
aerédromo de PIAS. Previamente (10:00 UTC) se habia recibido la informacion del
Coordinador de Vuelo de la compafiia Consorcio Minero Horizonte "CMH" del
aerodromo de PIAS, sobre su apreciacion de las condiciones meteoroldgicas de la

Z0ona

Area de impacto del OB-1992-P, en la ladera de la Quebrada “La Colpa”
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Luego de sobrevolar la laguna de Pias y en vista que las areas aledafias estaban
cubiertas por nubosidades bajas, en especial el tramo comprendido desde el inicio
del viraje hasta la pierna final de aproximacion al aerédromo (RELAVE), la
tripulacion optd por sobrevolar el aerédromo en el rumbo contrario al aterrizaje
(140°), para posteriormente virar hacia la derecha y alejarse en el rumbo 170°,
aproximadamente, a fin de realizar al igual que el primer avion que le habia
precedido, una maniobra de “gota de agua” a baja altitud e interceptar la
trayectoria de aterrizaje en el rumbo 320°.

Es en esas circunstancias que, estando volando en inadecuadas condiciones
meteoroldgicas y en configuracion de aterrizaje, inicié un pronunciado viraje a baja
altitud por la izquierda, a aproximadamente 4 km del aerédromo, sobrevolando
muy cerca las lineas eléctricas de alta y de baja tensién instaladas en forma
paralela a la quebrada de ingreso, sin poder evitar chocar y cortar dos cables de
esta Ultima, antes de impactar en una ladera de la quebrada “La colpa” a 4.5 Km de
distancia del aerédromo a las 12:41 UTC (07:41 hora local) aproximadamente,
falleciendo todos los ocupantes.

Los otros tres aviones que habian sido programados para Pias, cancelaron sus
aterrizajes al haberse dispuesto que la unidad contraincendio del aerédromo se
dirigiera al lugar del accidente para apagar el incendio y por que las condiciones
meteoroldgicas empeoraron.

1.2 LESIONES DE PERSONAS

LESIONES | TRIPULACION | PASAJEROS OTROS TOTAL
Mortales 02 07 -- 09
Graves - - -~ N/A
Menores - - - N/A
Ninguna = - == N/A
TOTAL 02 07 -- 09

1.3 DANOS A LA AERONAVE

La aeronave Beechcraft B200, con matricula provisional OB-1992-P, a consecuencia
del accidente, se destruyd completamente en el impacto y posterior incendio,
quedando dispersos los restos en un drea aproximada de 1000 m.2.

La cola del avidn a consecuencia de la alta temperatura generada en el incendio
post accidente del fuselaje, se separo y deslizé hacia abajo, no siendo afectada por
el fuego, de alli fue extraida en buen estado la Grabadora de Voz (CVR). Asi mismo
el equipo ELT fue ubicado sin danos considerables; sin embargo, por la rotura y las
averias en los cables, desde la antena, éste no se activé al momento del impacto.

De acuerdo a lo establecido en el Articulo 95° del Reglamento de la Ley de
Aerondutica Civil 27261, la determinacion final de los dafos es competencia de la
Direcciéon General de Aeronautica Civil.
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Estado en que quedo el tren principal derecho encontrado en la posicion de abajo y asegurado y que
fue afectado por el incendio post accidente.

Estado en que quedo el Motor N° 2 después de impactar el terreno con potencia, nétese la ausencia
de palas de la hélice que se fracturaron al momento del accidente saliendo despedidas.
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Estado en que quedo la hélice del motor N° 01 que tras el impacto salié despedida al fondo de la
quebrada, notese la ausencia de palas que se fracturaron al impactar el motor con potencia contra el
terreno

Pala de hélice fracturada en la base al momento del impacto, lo que indica que el motor se
encontraba funcionando con potencia
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Pala de la hélice del motor, nétese que al momento del impacto con potencia se fracturo en la raiz
saliendo despedida hacia el fondo de la quebrada.

1.4 OTROS DANOS

No se reportaron dafios al ecosistema; en cuanto a afectacion a terceros, se
produjo la interrupcidn del suministro eléctrico en la zona debido a que el avién
cortd dos cables de alta tension, de un total de tres, de la Linea eléctrica
Interconectada entre los postes individuales ubicados en las posiciones P46 y
P47.

Fotografia de las dos lineas Eléctricas que cruzan la Quebrada “El Colca”

(1) Uno de los tres cables de la Linea Interconectada con globo sefializador
(2) Uno de los tres postes individuales de la Linea Interconectada (P 46)
(3) Torre soporte de los tres cables de la Linea eléctrica de 138 Kv
(4) Uno de los tres cables con globo sefializador de la Linea de 138 KV
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Reparacion de la rotura de los dos cables de alta tension, ocasionada por el impacto con el OB-
1992-P, circunscrita con la elipse punteada de color rojo.
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1.5 INFORMACION OPERACIONAL
1.5.1 PLAN DE VUELO Y RUTA SEGUIDA POR EL OB-1992-P

La Compafiia ATSA, mediante contrato de transporte aéreo con la Cia. Minera
Aurifera Retamas SA., realizaba el traslado de pasajeros (Trabajadores de la mina)
de Lima al aerédromo de PIAS Trujillo Perd.

En cumplimiento a este contrato, la Compafiia ATSA efectud la programacion aérea
el dia 06 de Marzo del 2013, de la aeronave Beechcraft B200, OB-1992-P, para el
transporte de los 07 pasajeros.

La aeronave no disponia de ningln equipo de seguimiento satelital que hubiera
permitido obtener y registrar la informacion sobre la trayectoria y los parametros de
vuelo a intervalos de tiempo. (1 a 3 minutos de acuerdo a contrato con las
compafiias proveedoras).

La aeronave OB-1992-P estuvo programada con la orden de vuelo OV-0830-13 para
despegar a partir de las 11:00 UTC de la mafiana del dia 06 de marzo del 2013, al
igual que otros 4 aviones.

Programaciénde vuelos de ATSA dia 06 de marzo del 2013
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(1) NOTA: La autoridad encargada de la investigacion de un accidente no revelara al publico los
nombres de las personas relacionadas con el accidente o incidente. OACI Anexo 13 Décima
Edicion, Capitulo 5.12.2.

Para ello, el despachador de turno la tarde del 5 de marzo, presentd el
correspondiente Plan de vuelo a las oficinas de planeamiento de vuelo de CORPAC,
donde consideraba realizar la salida instrumental IROL 1 para después alcanzar y
mantener el FL 260 (26000 pies) y posteriormente en forma visual VFR efectuar
el descenso y aterrizaje en PIAS, como unico alterno, se indicé el Aeropuerto de
Trujillo (SPRU).
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Adicionalmente se presentaron cuatro planes de vuelo, completandose un total de
cinco vuelos de acuerdo a la programacion de vuelos de ATSA, del dia 06 de marzo
del 2013 (vuelos que no se realizaron por malas condiciones meteoroldgicas),
haciéndose notar que todos estaban previstos para despegar a las 11:00 UTC
(06:00 hora local).
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Plan de Vuelo presentado y recibido por CORPAC del OB 1992 P para el 06 de marzo del 2013
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El dia del vuelo, el piloto y copiloto, después del prevuelo efectuaron el briefing con
el despachador de turno, recibiendo la informacion meteoroldgica de PIAS y el
METAR de Truijillo, entre otros, luego de lo cual se autorizo el embarque de los
pasajeros. Cabe resaltar que al no estar establecido en la practica el empleo de un
documento de control conforme a lo indicado en el MGO de la compaiiia, esta CIAA
solo pudo comprobar estas acciones mediante los informes presentados por los
involucrados.

Previamente, la encargada de trafico de ATSA, “cerro” el vuelo con un total de siete
(07) pasajeros, transmitiendo la informacién relacionada al CCO para la confeccion
del formato de peso y balance, el que finalmente fue aprobado y firmado por el
piloto durante el Briefing. Es en ese momento que se le transmitié verbalmente a la
tripulacién la apreciacion de las condiciones meteorolégicas de las 10:00 UTC,
proporcionadas por el coordinador de vuelo de la compafiia Consorcio Minero
Horizonte SA, anotadas en el formato de Informe Diario de METAR de ATSA como
OPERATIVAS, el cual se muestra a continuacién. Cabe sefialar que dicho informe se
encuentra firmado pero sin el sello de la persona responsable de la recepcion de Ia
informacion.
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Centro de Coatiol De Operacione

La Torre de Control del Aeropuerto Jorge Chavez autoriz6 el despegue del OB-1992-
P, a las 11:24 UTC, ( es preciso resaltar que en las grabaciones de torre de ese dia,
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esta registrado que tres de los aviones programados efectuaban los requerimientos
para el despegue con muy poca separacion de tiempo), posterior al despegue, ya
en frecuencia de “salida” (119.7), el controlador de turno indicé que estaban en
contacto radar y que mantuvieran el rumbo 330° de la pista de despegue,
posteriormente sefiald que se dirigiera por la derecha directo a la posicién IROL,
autorizandolo finalmente a ascender y navegar en el nivel de vuelo FL280 rumbo a
PIAS (SPIS).

Seguidamente a las 11:39 UTC, ya en frecuencia de control radar norte (119.5), se
le solicitdé que llamara alcanzando el FL 280 y reportd que estimaba PIAS a las
12535 UTC,

A las 11:49 UTC, al alcanzar el nivel FL280, el controlador de torre indicé el término
del servicio de radar, autorizandole a cambiar a frecuencia de Lima Control Norte
(128.1). Al revisarse las grabaciones en esta frecuencia, no se encontré ningun
reporte de esta aeronave, en cambio en frecuencia de control de ruta (126.9) se
llevaron a cabo los reportajes finales para efectuar el descenso visual, aproximacion
y aterrizaje.

Conforme a las declaraciones de las tripulaciones técnicas de los otros cuatro
aviones, el OB-1992-P inicid6 su descenso en secuencia, manteniendo una
separacion con el OB-1983-P que iba como numero 1. A las 12:38 UTC,
aproximadamente, alcanzd y reportd que procedia a orbitar (mantener un patrén de
espera a determinada altura) sobre la posicion PIAS 1 (la ubicacion geogréfica de
este punto se muestra a continuaciéon en el llamado “Descenso Alfa”, el mismo que
no figura en ninguna documentacion operacional de la compaifiia ni tiene el sello de
autorizacion de la DGAC) a la espera del aterrizaje del primer avion.

Este, por las condiciones meteoroldgicas (presencia de nubosidades bajas), habia
descartado ingresar al trafico normal del aerodromo via El Arbolito (punto de
chequeo de la pierna con el viento), por ello decidié sobrevolar al sur del
aerodromo, no encontrando las condiciones ideales para efectuar una
aproximacion, siguiendo la quebrada que desemboca en el aerédromo (la CIAA
recogid indicios que a esta maniobra se le denominaba Descenso CHARLIE).
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Finalmente el piloto del primer avién indica en su informe, que decidié efectuar otro
intento, esta vez sobrevolando el aerédromo en rumbo contrario para después virar
hacia la derecha efectuando una Maniobra de Gota de Agua (la CIAA solo obtuvo
indicios que se le denominaba BRAVO, la misma que tampoco figura ni en la
documentacion operacional de compafia ni en la del piloto), para generar una
separacion suficiente que le permita finalmente, virar por la izquierda e interceptar
la trayectoria de aproximacion (por el RELAVE Chilcapampa) de acuerdo a lo
mostrado a continuacién en la trayectoria marcada con color azul.
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B+ EEEEE Mapade PIAS con relieves del terren

Puntos de chequeo para aproximacién VFR “ALFA”

Relave ALPAMARCA
Relave CHILCAPAMPA

.
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()

El ler avién, después de seguir la ruta de aproximacion marcada con Color azul
(esta ruta fue restituida por los investigadores empleando un equipo GPS en el
mismo avion y con la misma tripulacién 4 dias después del accidente), logré sortear
las nubosidades bajas presentes en el area de la quebrada que lleva al RELAVE
Chilcapampa, manteniendo las condiciones visuales, aterrizando a las 12:33 UTC.
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A continuacion el piloto del ler avion observd que el OB-1992-P (color rojo) paséd
sobre la pista a las 12:39 UTC, aproximadamente, con el tren de aterrizaje abajo y
le comunicé (empleando el equipo VHF del coordinador de vuelos de PIAS) a la
tripulacién del 2do avién “Estad para Bravo” (Significa aproximacion por el relave) y
“estd ajustado” (clima variable en zona) tras lo cual recibié el acuse de recibo tanto
del piloto como del copiloto.
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Teniéndose en cuenta el punto de impacto y el Gltimo punto avistado sobre el
aerddromo, se ha trazado en los mapas anteriores la probable ruta de aproximacion
del OB-1992-P, haciéndose notar que el viraje para enfrentar al campo lo
efectuaron mucho antes en comparacion, a lo que realizé el avién anterior, ello
debido presumiblemente por ingresar en una zona con nubosidad baja, lo que
probablemente obligd a la tripulacidon a aplicar un viraje pronunciado como
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maniobra de Ultimo recurso para mantener la condicion de vuelo visual ante la
imposibilidad de poder abortar la aproximacion (estar volando entre cerros), esta
situacion critica, fue declarada por un testigo (trabajador de CMH) que indico, que
“el avidn vold entre las nubes con direccidn hacia el area del accidente”,

Finalmente, el pronunciado viraje, probablemente ocasiond un DERRAPE (pérdida
de altura en viraje), lo que lo llevé a impactar con el timén de profundidad del lado
izquierdo, dos lineas del sistema eléctrico interconectado, ocasionando el
estiramiento de dichas lineas y su posterior rotura, esto causé una brusca
desaceleracion del avién, perdiendo el control y sus condiciones aerodinamicas,
estrellandose en la ladera a la derecha de su trayectoria (con las alas niveladas y
con potencia en ambos motores), en la quebrada “La colpa”, en direccién al
RELAVE Alpamarca, a 4.5 Km de distancia del aerédromo, a lasi2:41 UTC (07:41
hora local) aproximadamente. Como consecuencia del impacto fallecieron todos los
ocupantes, tal como se muestran en las fotos al inicio del informe.

1.6 INFORMACION SOBRE EL PERSONAL
1.6.1 PILOTO
1.6.1.1DATOS PERSONALES

NACIONALIDAD - Peruana
FECHA DE NACIMIENTO - 08 de junio de 1979

1.6.1.2 EXPERIENCIA PROFESIONAL

TIPO DE LICENCIA > PILOTO TLA 1510
HABILITACIONES : Mono y Multimotor Piloto B-200
FECHA DE EXPEDICION : 10 de setiembre del 2012
PAIS EXP. LICENCIA : PERU

APTO MEDICO :  Vigente hasta 30 de abril 2013
TOTAL HRS. DE VUELO 2 4,509.54hrs.

TOTAL HRS. DIURNO : 4,320.01hrs.

TOTAL HRS. NOCTURNO : 189.53hrs.

TOTAL HRS. B-200 - 312.47hrs.

TOTAL HRS. ULT. 90 DIAS - 67.55hrs.

TOTAL HRS. ULT. 60 DIAS 53.25hrs.

TOTAL HRS. ULT. 30 DIAS 19.05hrs.

TOTAL HRS. ULT. 24 hrs. 1.00 hrs.

TOTAL N° VUELOS a PIAS en B-200 :3 vuelos, 11.35hrs.y 6 aterrizajes
TOTAL N° VUELOS a PIAS en B-1900  :22 vuelos, 70.95hrs.y 41 aterrizajes

1.6.1.3INSTRUCCION/CALIFICACION/EVALUACION

Segln Legajo N° 3395-C, que obra en los archivos de la Oficina de Coordinacion
Técnica de Licencias de la DGAC:

a. El piloto tenia una licencia TLA N° 1510, vigente desde el 10 de setiembre 2012
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hasta el 30 de abril 2013, que lo autorizaba a operar aviones Mono Yy
Multimotores terrestres (piloto de B200); tenia ademas nivel 6 de Competencia
Lingtiistica en el idioma Inglés.

Mantenia un contrato vigente con la compaiia ATSA, desde el 15 de julio del
2008 hasta el 13 de julio del 2013, para desempefiar funciones de Piloto en
aviones P-42, B200 y B1900.

Aeronaves voladas: Cessna T-41, PA-23, AN-26, PA-22, PA-18, PA-28, PA-42, C-
172, B-200 y B-1900.

Contaba con una experiencia de 06 meses como Piloto de Transporte de Linea
Aérea y como Piloto Comercial una experiencia de 12 afios.

A la fecha del accidente mantenia vigentes el chequeo de linea asi como el
refresco en vuelo (simulador) vy el curso en Tierra en el equipo B200, al haber
sido aprobado (Oficio N° 0168 del 25 02 2013) por la DGAC Departamento de
licencias, una prorroga hasta el 31 de marzo.

Habia aprobado y mantenia vigentes los cursos de Mercancias Peligrosas, CRM,
Emergencias, Seguridad, asi como el examen de Fraseologia.

El piloto habia aprobado satisfactoriamente en el Centro de Entrenamiento de
Flight Safety International el entrenamiento inicial (Ground School y Simulador)
en el equipo B200 y en vista que no fue al chequeo el inspector DGAC, ATSA
remitié el formato DGAC-0-009 al Coordinador técnico de operaciones para la
validacién correspondiente.

De acuerdo al Record of Training de la compafiia de simuladores “FlightSafety”,
el piloto recibié 22.50 horas de ground training que incluyd instruccién sobre los
sistemas del avion, peso y balance, performance, Flight Planning, aproved
POH/AFM/POM, Windsheard training, Crew/Single Resource Management
(CRM/SRM) y Systems Integration, donde no se pudo precisar sobre si se
cumplié con el chequeo del CVR. De otro lado, recibié un total 10 horas en
simulador como Pilot Flying (PF) y 10 horas como Pilot no Flying (PNF), siendo
evaluado finalmente por el instructor de Flight Safety (Luis Torres).
Posteriormente el piloto comercial con licencia N° 1510, completd la fase de
experiencia operativa con instructor de compafia, siendo finalmente chequeado
por un inspector de la DGAC, en un vuelo de calificacién en ruta, recibiendo
posteriormente su licencia como piloto de B200 el 08 de mayo del 2012.

La experiencia operacional del piloto en el aerédromo de PIAS se tiene que, el
dia del accidente estaba realizando el cuarto vuelo con el equipo B-200; sin
embargo, en base a una autorizacion emitida con el oficio N°0922 del 11 de
julio 2012 del IPO asignado, se tiene que, se considera a los equipos B-1900 y
B-200 del mismo tipo, por lo que, al haber estado operando desde octubre del
2012 el B-1900, su experiencia de operacion en el campo especial de PIAS
estaria dado en las 70.95hrs con 41 aterrizajes en 22 vuelos cumplidos.

1.6.1.4 ASPECTO MEDICO

b.

El piloto no presentaba ninguna disminucion de su capacidad psicofisica de
acuerdo al Certificado Médico N° 8882 del Hospital Central de la FAP, con APTO
médico vigente y valido desde el 20 de Abril del 2012 hasta el 30 de abril del
2013.

Con respecto al aspecto de factores humanos antes del accidente, en las
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indagaciones efectuadas no se recibid reportes de problemas de interaccion o
desempefio, en los diferentes niveles de la compafia asi como en el entorno
familiar que hubieran afectado su desemperio.

De acuerdo con el Protocolo de Necropsia N° 000881-2013 del 07 de marzo del
2013, emitido por la Division de Tanatologia Forense, Lima, Gerencia de
Criminalistica del Ministerio PUblico, Instituto de Medicina Legal, Subgerencia de
Tanatologia Forense, éste indica cero centigramos de alcohol por litro de
sangre a la muestra tomada durante la necropsia.

Conforme al reporte de actividades aéreas cumplidas las Ultimas 24 horas,
antes del accidente, el piloto efectué 1.0 horas de vuelo, lo cual significé que se
encontraba dentro del margen de tiempo de trabajo autorizado “Duty time”.

1.6.2 COPILOTO CP

1.6.2.1 DATOS PERSONALES

NACIONALIDAD - Peruana
FECHA DE NACIMIENTO : 16 junio de 1976

1.6.2.2 EXPERIENCIA PROFESIONAL

TIPO DE LICENCIA : Licencia de Piloto Comercial N° 2425
HABILITACIONES - Mono y Multimotores Terrestres, hasta
5,700 Kg, Instrumentos (IFR), Copiloto C-

) 210, B-1900

FECHA DE EXPEDICION : 18 de diciembre del 2011

PAIS EXP. LICENCIA : PERU

APTO MEDICO : Vigente hasta 31 de marzo de 2013

TOTAL HRS. DE VUELO : 994.10hrs.

TOTAL HRS. DIURNO : 974.54hrs

TOTAL HRS. NOCTURNO : 19.16hrs.

TOTAL EN B-200 N 425.24 hrs.

TOTAL HRS. ULT. 90 DIAS: 122.00hrs.

TOTAL HRS. ULT. 60 DIAS: 86.50hrs.

TOTAL HRS. ULT. 30 DIAS: 39.50hrs.

TOTAL HRS. ULT. 24 hrs. : 01.00 hrs.

1.6.2.3 INSTRUCCION/CALIFICACION/EVALUACION

Segun Legajo N° 1844-C, que obra en los archivos de la Oficina de Coordinacion
Técnica de Licencias de la DGAC:

a. El Copiloto CPI, tenia una licencia de Piloto Comercial N® 2425, vigente hasta el

b.

31 de marzo del 2013, que lo autorizaba a operar aviones Mono y Multimotores
Terrestres hasta 5700 Kg, Instrumentos y Copiloto de B-200 (desde el 28 04
2012) Y B1900; tenia ademas nivel 5 de Competencia Linguistica en el idioma
Inglés.

Mantenia un contrato vigente con la compafia ATSA, desde el 10 de febrero
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del 2012 al 31 de diciembre del 2013, para desempenar funciones de Copiloto
en B200 y B1900.

Aeronaves voladas: PA-28, Cessna-152, Cessna 172, C-206 y C-210.

Cuenta con una experiencia de 4.5 afios como Piloto Comercial Avion.

A la fecha del accidente habia completado satisfactoriamente el Curso inicial en
abril 2012, habia aprobado y mantenia vigentes ademas el refresco, el curso en
Tierra en el equipo B200, asi como el chequeo de linea, Mercancias Peligrosas,
CRM, Emergencias, Seguridad y el examen de Fraseologia.

La compaiia ATSA, de acuerdo a lo indicado en el MGO en 1.a.6.3.3, por
politica de seguridad de compania, a pesar de estar indicado en el AFM que el
B-200 puede ser operado por un solo piloto, viene volando normalmente con
piloto y copiloto como tripulacién técnica; para ello, ha considerado en el SOP
de compaiiia los procedimientos generales para la operacion en CRM de ambos
tripulantes, sin embargo, los copilotos no tienen en sus legajos los Record of
Training de la compania de Simuladores, ya que no reciben dicho
entrenamiento.

El 28 de abril del 2012, se llevd a cabo el Chequeo DGAC en vuelo de
“Evaluacion de Copiloto”, obteniendo el calificativo de Aprobado
satisfactoriamente para desempefiarse como primer oficial. La sesién estuvo a
cargo de un inspector DGAC. De acuerdo al formato de calificativo F-DGAC-O-
009 en habilidades técnicas, se evaluaron procedimientos instrumentales y el
cumplimiento de procedimientos normales y no se practicd fallas de: slats y
leading edge, hidrdulica total, Pitot estatico, eléctrica total, wind shear, si se
considerd aterrizaje con un motor inoperativo (Simulado ya que la ejecucién de
fallas reales solo se practican y evaltan en los entrenamientos en simuladores).
En cuanto a habilidades no técnicas, se evalud la cooperacién, liderazgo,
conciencia situacional y toma de decisiones, concluyendo la evaluaciéon con la
calificacién de satisfactorio.

1.6.2.4 ASPECTO MEDICO

d.

El Copiloto no presentaba ninguna disminucién de su capacidad psicofisica de
acuerdo al Certificado Médico N° 6883, de la Clinica Padre Luis Tezza, con APTO
médico vigente y valido desde el 30 de marzo del 2013 hasta el 31 de marzo
del 2013.

Con respecto al aspecto de factores humanos antes del accidente, en las
indagaciones efectuadas no se detectd ni se recibid reportes de problemas de
interacciéon o desempefio, en los diferentes niveles de la compania asi como en
el entorno familiar que hubieran afectado su desempefio.

De acuerdo con el Protocolo de Necropsia N° 000880-2013 del 07 de marzo del
2013, emitido por la Division de Tanatologia Forense, Lima, Gerencia de
Criminalistica del Ministerio Publico, Instituto de Medicina Legal, Subgerencia de
Tanatologia Forense, éste indica cero centigramos de alcohol por litro de
sangre a la muestra tomada durante la necropsia.

. Conforme al reporte de actividades aéreas cumplidas las Gltimas 24 horas,

antes del accidente, el piloto efectud 1.0 horas de vuelo lo cual significé que se
encontraba dentro del margen de tiempo de trabajo autorizado “Duty time”.
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1.7 INFORMACION DE AERONAVE

1.7.1 AERONAVE

MARCA : BEECHCRAFT
MODELO - B-200

No. DE SERIE - BB1682
MATRICULA ) - 0OB-1992-P
FECHA DE FABRICACION - 2000
CERTIFICADO T{PO : TL A24CE
CERT. DE MATRICULA : N° 00518-2011
CERTIFICADO DE AERONAV. : N° 11-140
FECHA ULT INSP. AERONAVE : 23 febrero 2013
TOTAL HRS DE VUELO : 3859.5 horas
TOTAL CICLOS : 4318 ciclos
HORAS DESDE INSP 200 HRS.  : 17.06 horas
CICLOS DESDE ULT INSP. 2 15 ciclos

TBO : 3600 horas

1.7.2 MOTORES

MARCA PRATT & WHITNEY
MODELO PT6A-42
CERTIFICADO TIPO TL P10ONE
N° DE SERIE # 1 PCE-PJ- 0338
N° DE SERIE # 2 PCE-P3- 0384
N° DE HORAS # 1 3406:44 horas
N° DE HORAS # 2 3859:14 horas
N° DE CICLOS # 1 3723 CICLOS
N° DE CICLOS # 2 4318 CICLOS
T.B.O. 8000 horas
REMANENTE # 1 6277 ciclos
REMANENTE #2 5682 ciclos
1.7.3 HELICES
MARCA HARTZELL
MODELO HC-E4N-36
CERTIFICADO TIPO TL E4EA
N° DE SERIE #1 HH279
N° DE SERIE #2 HH985
N° DE HORAS #1 486:24 horas
N° DE HORAS #2 486:44 horas
T.B.O. 4000 horas
REMANENTE #1 3513.76 horas
REMANENTE #2 3513.56 horas
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1.7.4 TRENES DE ATERRIZAJE

TREN DE NARIZ:

MARCA ¢ BEECHCRAFT

N° DE PARTE g 114.820021-615

N° DE SERIE ) : 829 B99

T.B.O. / INSPECCION ! 8000 Ciclos o 6 afos.
CICLOS TOTALES 3 4318 Ciclos.

HORAS TOTALES 3 3859 horas

TREN PRINCIPAL IZQUIERDO:

MARCA ; BEECHCRAFT

N° DE PARTE : 114.810158-601

N° DE SERIE ] : 813 B99

T.B.O. / INSPECCION 3 8000 Ciclos o 6 anos.
CICLOS TOTALES : 4318 Ciclos.

HORAS TOTALES ) 3859 horas

TREN PRINCIPAL DERECHO:

MARCA 1 BEECHCRAFT

N° DE PARTE g 114.810158-601

N° DE SERIE ’ : 813 A99

T.B.O. / INSPECCION 3 8000 Ciclos o 6 afos.
CICLOS TOTALES : 4318 Ciclos

HORAS TOTALES ) : 3859 horas
DISPONIBLE PARA OPERACION : 3682 Ciclos

1.7.5 MANTENIMIENTO

Para los trabajos de mantenimiento, la compafiia ATSA S.A, dispone de un Manual de
Procedimientos de Inspeccidon MPI, elaborado por la Gerencia de mantenimiento,
aprobado por la Gerencia General de la Compafiia y aprobado por la DGAC, mediante
Oficio N° 0573-2012-MTC/12.04.AIR del 01 de junio del 2012; el Manual se encuentra
en la Revisién 17, y cubre el servicio de mantenimientos en general de estructuras,
motores, sistemas, y accesorios de la aeronave B200 OB-1992-P.

En este MPI, estan considerados los formatos de mantenimiento como guia y base
para ejecutar el mantenimiento de la aeronave, el que se venia cumpliendo con
regularidad y de acuerdo al Listado de Capacidades para el servicio de mantenimiento
de la aeronave,

El dia 06 de marzo del 2013, antes de iniciar las actividades aéreas, el personal de
mantenimiento cumplidé con la inspeccién de pre vuelo de acuerdo a su MPI y MGM,
realizandose las inspecciones a los sistemas de la aeronave, verificando su
operatividad, sin encontrar anormalidades ni discrepancias de funcionamiento.
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El personal de mantenimiento, procedio a liberar la aeronave para dar cumplimiento
al vuelo programado, hacia el aerédromo de PIAS luego de dar cumplimiento a los
procedimientos establecidos en el formato de prevuelo creado por la compafiia
ATSA, en dicho formato no se encuentra ningln tipo de procedimiento de chequeo
del funcionamiento del “"Cockpit Voice Recorder” CVR.

La revision de los Informes Técnicos de Vuelo, desde el inicio de operacion de la
aeronave en el Perl el 09 de agosto del 2011 hasta 01 de enero del 2012, no
registrd ningun reportaje de falla de componentes mayores de la aeronave. Durante
el afio 2012 y 2013 hasta un dia antes del accidente, no se encontrd reportajes que
pusieran en evidencia fallas de los sistemas de la aeronave; asimismo, no fue
reportado ningun tipo de falla o malfuncionamiento de las grabadoras de voz y
parametros de la aeronave.

Los formatos de Inspecciones de mantenimiento periddico horario y calendario, y
los de cumplimiento de directivas de aeronavegabilidad, registran la ejecucién de
los procedimientos de inspeccion y mantenimientos establecidos por el fabricante y
por la autoridad del Estado de disefio y fabricacion, consignandose haber cumplido
una inspeccion de 200 horas.

Por otro lado, durante el proceso de certificacion de la aeronave OB-1992-P, los
formatos DGAC A-327, DGAC A325, y DGAC A 323; no contienen ningan item
relacionado a la verificacién de la lista de prevuelo, que el mecanico deba realizar
para verificar el funcionamiento del CVR entre otros equipos del OB-1992-P

1.7.6 PERFORMANCES

La performance de la aeronave Beechcraft modelo B200, con matricula  OB-1992-
P, se encuentran establecidas en el Certificado Tipo TL A24CE. Las performances de
los motores PRATT & WHITNEY, modelo PT6A-42, con los que viene equipada la
aeronave, se encuentran establecidas en el Certificado Tipo TL P10NE. De manera
semejante, las performances, de las hélices HARTZELL, modelo HC-E4N-3G, que
configuraban el OB-1992-P, se encuentran establecidas en el Certificado Tipo TL
E4EA.

Los parametros de performance se encuentran desarrollados en mayor detalle en los
Manuales Técnicos y Manuales de Servicios de los fabricantes, que fueron revisados y
aceptados por la Direccién General de Aeronautica Civil, cuando ejecutd el proceso de
certificacion de la aeronave.
De acuerdo al Certificado Tipo A24CE, la aeronave Beechcraft, modelo B-200 posee
las siguientes caracteristicas:

Peso maximo al despegue : 12,500 Libras.
Techo maximo : 35,000 pies.
Tripulacion : 1 Piloto y 1 Copiloto.
Méximo de ocupantes : 08 personas.

Estas performances se ven afectadas cuando la aeronave es expuesta a volar en
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condiciones meteoroldgicas que formen hielo sobre la aeronave, motor y hélice, razén
por la cual la tripulacion debe efectuar el constante chequeo de los sensores de
deteccion de formacion de hielo, como lo establece el fabricante en el Manual de
vuelo Seccion 2, pagina 2-14.

1.7.7 COMBUSTIBLE UTILIZADO

De acuerdo al Manual de Vuelo, la aeronave B200, matricula OB-1992-P, utiliz6 el
combustible Jet A-1 durante el vuelo del dia 06 de marzo del 2013. La aeronave
tenia almacenada en tanques 1,810 libras de combustible aproximadamente, no se
encontrd indicios de mal funcionamiento de los motores debido a la calidad o
composicion del combustible o degradacion de la cadena del hidrocarburo.

1.7.8 TRANSPORTE DE PERSONAL Y CARGA

De acuerdo al Formato de Peso y Balance, formulado por el piloto para el vuelo del
06 de Marzo del 2013 y verificado por esta CIAA, indicaba que la aeronave
matricula OB-1992-P transportaba 2 tripulantes, y 7 pasajeros, con un total
aproximado de 1,593 libras de peso. No fue reportado ni se encontraron indicios del
transporte de mercancias peligrosas. Adicionalmente se pudo constatar que la
compafiia no emplea el formato de Liberacion de vuelo y/o Despacho que sirve
como otro elemento para el eficaz control.

FORMATO DE PESO Y BALANCE

AERO TRANSPORTE S.A. PESO Y BALANCE DE BEECHCRAFT B-200

AVION FECHA RUTA N® DE VUELO
oB1992P 08/03/2013 SPIM-SPIS 0830-13
ITEM PESO-LBS BRAZO-FPULGADA MOMENTO
PESO BASICO AERONAVE 8,490 186.86 1.586.475
ASIENTO PILOTO 198 129.00 25,542
ASIENTO COPILOTO 188 128.00 21,286 |
PAX N® 1 185 175 00 32,340
PAX N° 2 174 175.00 30.415
PAX N” 3 169 212.00 35,913
PAX N= 4 183 212 .00 34,814
PAXN® 8 158 269.00 41,026 |
PAX N° 8 182 258.00 39,318
PAX N® 7 145 293 .00 42.544
PAX N* B - 330.00 -
L@x N9 330.00 -
COMPART. CARGO POSTERIOR 64 325.00 27,470
MAXIMO ZERO FUEL WEIGHT 11,000 Ibs 10,083
l 1.809 182.00 332,000
PESO MAXIMO DE RAMPA 12,590 Lbs 41,892 2,248,539
CONSUMO DE COMBUSTIELE TAXEO a0 16.380 |
PESC MAXIMO DE DESPEGUE 42,500 Ibs 11,802 | TOTAL MOMENTO 2,232,159
|_CONSUMO DE COMBUSTIBLE ESTIMADO 700
PESO MAX. DE ATERRIZAJE 12.500 Lba 11,102 |

LOCALIZACION DEL CENTRO DE GRAVEDAD PARA DESPEGUE

TOTAL MOMENTO / PESO TOTAL | 1889.1 ]

LIMITES MAXIMOS

1817] |198.4"

— : EILOT%
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1.7.9 CALCULO DEL PESO DE DESPEGUE/ ATERRIZAJE

El formato anterior muestra el Peso y Balance del 06 de marzo del 2013,
correspondiente al vuelo N° 0830-13 de la aeronave OB-1992-P;_consigna que el
peso de despegue fue de 11,802 libras y el de aterrizaje de 11,102 libras; los cuales
no sobrepasaron el peso maximo para el despegue y aterrizaje, establecido en el
Manual de Vuelo de la aeronave, de 12,500 libras.

1.7.8 CENTRO DE GRAVEDAD

El Formato de Peso y Balance del 06 de marzo del 2013, correspondiente al vuelo
N° 0830-13 de la aeronave OB-1992-P, muestra la sumatoria de momentos de los
diversos pesos de combustible, pasajeros, tripulante, y el peso del avién basico,
haciendo un “Momento Total” de 2,232.159 libras-pulgada. De otro lado en el
mismo formato en la columna de los pesos, se encuentra el peso total de la
aeronave antes del despegue con un “Total” de 11,802 libras. La divisién de estos
dos valores (MOMENTO TOTAL/PESO TOTAL), permitiran posteriormente hallar la
ubicacién del Centro de Gravedad (CG).

1.8 INFORMACION METEOROLOGICA

Las condiciones meteoroldgicas del dia 06 de marzo del 2013, desde las 10:00 UTC
(05:00 hora local) hasta las 12:45 UTC (07:45 hora local), han sido tomadas de las
fotos satelitales de la Web site “Wundermap”.

En las imagenes satelitales se aprecia que las condiciones meteoroldgicas sobre el
aerodromo de PIAS, era totalmente cubierto por nubes bajas a las 05:00 hora local,
tal como se muestra a continuacion:

060500hrs. satélite

O SPISPIAS

Arbolitos o

Sateilite

Low Clouds High Clouds
. oress———— d-
Warm Cold
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A las 06:00 hora local. se observa una situacién similar al estar cubierto por
nubosidades bajas, todo el area de Pias y alrededores.
< Wundertape ol 060600hrs satélite

SPIS PIAS
o

Arbolitos ©

Sateliite

Law Clauds
[

Warm < Wed, 06 Mar 2013, 6:00 am £ ST

A las 12:00 UTC (07:00 hora local) se aprecia libre de nubosidad sobre la laguna PIAS
y parte de la quebrada que lleva al punto de chequeo “Arbolito” continua cubierto
parte de las aéreas de aproximacion y sobre el aerédromo

060700hrs Satélite

SPIS PIAS

o

Arbolitos ©
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A las 12:33 UTC (07:33 hora local) hora de aterrizaje del primer avién (Color azul),
apréciese libre de nubosidad la laguna PIAS y parte de la quebrada que lleva al punto
de chequeo “Arbolito”, contintia cubierta el area de aproximacién por la quebrada en
direccion al RELAVE Chilcapampa, por donde ingreso el avion y sobre el aerédromo.

060733hrs Satelite

© SPIS PIAS

Arbolitos ©

La situacion no varié a las 07:40 hora local al momento de la aproximacion del 2do
avion OB 1992-P (color rojo) apreciandose que vird antes con direccion a la quebrada
que conduce al RELAVE Alpamarca, el area se encontraba cubierta por nubosidades
bajas hasta el aerédromo, como se muestra en la siguiente imagen.

060740hrs. Satélite

'+ SPISPIAS

Arbolitos o

Sateilite

TR~ T ~===<> Aproximacién restituida del 1er B-200 OB 1983 P
- e === Probable trayectoriadel 2do B-200 0B 1992 P

W oy Cold |
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De otro lado la Corporacién Peruana de Aeropuertos CORPAC, inform6 que no tiene
cerca a PIAS una estacion meteoroldgica, sin embargo segun las imagenes del satélite
GOES 13, IR4,Fuente NASA valido de las 08:45 hasta las 12:45 UTC del 06 de marzo
del 2013 se aprecia que, el area de PIAS no presenta nubosidad convectiva o de
desarrollo vertical, pero si se indica que por ser horas antes de la salida del sol, se
nota la presencia de nubosidad baja y media que posiblemente haya reducido la
visibilidad horizontal por debajo de los 10 Km con presencia de neblinas y/o nieblas
conforme a lo mostrado en la siguiente fotografia del satélite GOES 13 IR4 de las
12:45 UTC (07:45 hora local)

CORPAC S.A. OFICINA DE PRONOSTICOS — AERPTO INTL JORGE CHAVEZ
GOES 13 IR4 — 08 MAR 2013 1245UTC Fuante: NASA
wind C.l. OBMARZ2013_00UTC  Vvalido: OBMAR2013_12UTC LEV: SOOHPA  Fuentes: MODEL GFS

108
125
145
185

185 GOES 13 IR4 — 06 MAR 2013 1245UTC
Wwind CJ. OBMARZO13_Q0UTC Vaiide: 08MARZA13_12uUTC
LEV: 500HPA  Fuente: MODEL GFS

alw a0w 78w 76w

74w 720 701 8w GEwW

....... o rtnt Aats e
FL >> 30000 34000 37000 41000
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Asimismo, en el mismo informe de CORPAC se sefala, entre otros, que por el
considerable transito aéreo en el aerddromo de PIAS (1532 vuelos el afio 2012), se
recomienda que éste genere su propia informacion meteoroldgica METAR y SPECI;
para ello, debe de contar con estaciones meteoroldgicas, receptor de imagenes
satelitales, etc. y un profesional meteorélogo que interprete estas informaciones.

Para el ordenamiento del transito aéreo en el area, CORPAC indica que se debe
establecer enlace con la red AMHS/AFTN de CORPAC para estar en condiciones de
difundir y recibir informacidon generada en el aerédromo de PIAS, para ello
recomienda que se implemente un sistema FIS (Flight Information Service)/AFIS
(Aerodrome Flight Information Service) y un sistema de vigilancia ATS.

De acuerdo al informe emitido por el Servicio Nacional de Meteorologia e Hidrologia
del Peri “SENAMHI”, mediante el andlisis de las imdagenes multiespectrales
proporcionadas por el satélite GOES 12, se evidencia la presencia de neblinas
y/nieblas (coloracién marrdén claro a oscuro). La presencia de dicha nubosidad baja se
ve incrementada entre las 07.45 a 8:15 horas, en solo 30 minutos el incremento de
nubosidad baja es sustancial de acuerdo a las imagenes mostradas a continuacién:

imagen de satélite de Tipos de Nubes (andlisis multiespectral)

Segun la imagen del canal visible y multiespectral (canal visible e infrarrojo) se
muestra presencia de nubosidad baja en regiones colindantes de La libertad y San
Martin.

A la hora de ocurrencia del accidente existe evidencia (imagenes de satélite) la
presencia de nubosidad baja y condiciones favorables para la formacion de nieblas o
neblinas en la zona.

1.9 AYUDAS PARA LA NAVEGACION

La Torre de Control del Aeropuerto internacional Jorge Chavez se encuentra
implementada con un sistema de radar y ayudas para la navegacién, sin embargo en
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el area del aerodromo de Pias no se cuenta con ninguna ayuda, por ello es
mandatorio que todas las aproximaciones sean visuales (VFR), para ello todos los
aviones en frecuencia de AFIS 126.9 deben de establecer un enlace previo con el
Coordinador de Vuelos de CMH para tener informacion sobre el viento y disponibilidad
de la pista en uso.

La aeronave contaba con equipos receptores de sefial NDB, VOR/ILS, VOR/DME,
GPS y TCAS. No se realizaron trabajos de investigacion relacionados con estos
equipos por considerarse no estar involucrados en el accidente.

1.10 COMUNICACIONES
La aeronave contaba con cuatro sistemas de comunicacion VHF COM que al
momento del accidente se encontraban operativos, permitiendo que las

comunicaciones entre aeronave y los centros de control y coordinador de vuelos de
los aeropuertos/aerddromo se lleven a cabo sin novedad.

1.11 INFORMACION DE AERODROMO

La informacion relativa al aerédromo de Pias y sus instalaciones es la siguiente:

Administrador - Consorcio Minero Horizonte SA.

Uso : Privado

Indicador de lugar : SPIS - Pataz, Pias

Punto de referencia J 07° 55" 10.25”S-077° 31"19.4" W
Elevacién : 6,283 Pies (1915m)

Temperatura de referencia : 20.0°C

Horas de funcionamiento : Diurno y en condiciones visuales

Tipos de combustible : No dispone de reabastecimiento de combustible
Orientacion de la pista : 14/32

Dimensiones : 1600x30 m. (Recorrido despegue disponible TORA)
Pista en Uso x 1400x30 m. (Distancia aterrizaje disponible LDA)
Resistencia - PCN 7/F/A/Y]T

Pendiente longitudinal : 2.43 %

Pendiente transversal : 1.30% simétricamente a cada lado del eje

De acuerdo a lo indicado en el AIP-PERU vigente (ENR 1.4-3) corresponde al
aerddromo el espacio aéreo no controlado Clase G.

Para las ayudas a la navegacion visual, cuenta con:

- Tres (03) indicadores de direccion de viento (Manga).

- Sefiales de umbral y Designadora de pista, marcados en ambos umbrales de
pista.

- Sefial de eje de pista, de punto de visada y umbral desplazado (faja
transversal y flechas).
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Por su condicion de aerédromo privado no posee ningun tipo de ayuda para la
navegacion ni sistema de vigilancia ATS para el control de transito aéreo.

No cuenta con el servicio de informacién de vuelo de Aerddromo (AFIS), este es
proporcionado en forma limitada por un Coordinador de Vuelos (Trabajador de
CMH) que empleando equipos portatiles VHF para comunicarse con los aviones y
con un equipo portatil sensor de la intensidad y direccion del viento, da las
instrucciones para los aterrizajes y despegues asi como dirige el parqueo y el
proceso de carga y descarga tanto de pasajeros como de equipajes.

Cuenta con el servicio de Salvamento y Extincion de Incendio SEI, que lo clasifica
en un aerédromo de categoria N° 3 y Nivel de proteccion 1.

Anualmente se tiene un promedio de 1536 frecuencias (Aterrizajes) empleandose
aviones del tipo B-200, PA 42, B-1900 y otros para el transporte de pasajeros
(Trabajadores de las minas CMH Y MARSA) asi como de carga.

Existe una Ultima Autorizacion DGAC mediante Resolucion Directoral N°010-2012-
MTC/12 del 11 01 2012 en la cual, se da una vigencia de cuatro anos para el
funcionamiento del aerédromo.

Por ser un aerédromo privado no cuenta con el servicio Meteoroldgico (MET) ni
servicio de Fijo aeronautico (AFIS) ni con los servicio de la Oficina de Notificacion
ATS (ARO)/servicio de informacion aerondutica (AIS).

El coordinador de Vuelos es un trabajador de CMH que en la actualidad cuenta con
una experiencia de dos anos y dos meses en un segundo periodo de contrato, fue
calificado y aprobado de acuerdo a Certificado ATSA del 10 al 15 de julio del 2006
(durante el primer periodo de contrato con CMH) en Temas de Despacho de Vuelos
como:

- Recepcion y despacho de aeronaves

- Confeccidn de manifiestos de pasajeros y carga

- Reporte Meteoroldgico que consiste en observacién del techo de nubes,
visibilidad con relacién a los accidentes geograficos alrededor del aerédromo,
asi como datos de temperatura y direccion e intensidad de vientos.

A continuacion se muestra copia del certificado otorgado por la compania ATSA
sobre la capacitacion en el despacho de vuelos que siguié por primera y Unica vez
el despachador de vuelos de la compafia Consorcio Minero Horizonte del
Aerddromo de PIAS en julio del 2006, no existiendo mas evidencias de que se haya
programado o seguido otro curso de refresco cuando fue contratado en su segundo
periodo.
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. AERO TRANSPORTE S.A.

CERTINICANO DL NOTAS -

EL PRESENTE CERTIFICA QUE EL (LA) SR. (SRTA.)

DESPACHADOR DE VUELOS CMH DEL AERODROMO DE PIAS (1)
HA SEGUIDO LA CAPACITACION EN:
TEMAS DE DESPACHO DE VUELOS

DESARROLLADO EL 10 ai 15 de Julio del 2006
OBTENIENDO LAS SIGUIENTES CALIFICACIONES

MEOL Recepcdén y despacho de aeronaves
ME 02 Confeccién de manifiestos de pasajeros y carga

MEO3 Reporte meteorolégico

APROBADO

Callzo, 31 de Jullo del 2006

ROBERTO ZAVALAGA ORTIGOSA CARLOS EZ BARCENA
Gerente de Operaciones Jefe de! de Control de Operaciones

(1) NOTA: La autoridad encargada de la investigacion de un accidente no revelara al publico los
nombres de las personas relacionadas con el accidente o incidente. OACI Anexo 13 Décima

Edicion, Capitulo 5.12.2.
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Fotografia tomada desde la cabinade un
B-200 al aterrizar en PIAS

Unidad Contra Incendio

Z€ e3sid opeze|dssp [euquin

Areade esperade Plataforma de
pasajeros estacionamiento de aviones

La plataforma de estacionamiento de aviones se ubica al lado derecho de la pista
disponible para despegues TORA (Recorrido de despegue disponible) 1400 m.

De acuerdo a las mediciones efectuadas, el dia del accidente, los 3 primeros
aviones al parquearse, habrian ocupado gran parte de la cabecera de la pista 32,
resultando que el 4to y 5to avion habrian tenido que sobrevolar los aviones
parqueados al momento de aterrizar.

Por otro lado, para despegar, al tenerse que emplear el TORA (recorrido despegue
disponible) desde la plataforma de parqueo, el ler avidn al colocar potencia de
despegue, hubiera restringido el transito de pasajeros y carga en esa importante
area.

Por el AIP y la RD N2 010-2012-MTC/12 el aerédromo privado de Pias, posee
restricciones en cuanto a:

- Realizar operaciones aéreas diurnas y en condiciones visuales VFR.
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- Las operaciones de aproximacion y despegue requieren de un adecuado
entrenamiento y la realizacién de vuelos de verificacion especial.

- Aterrizajes RWY32 visual LDA (Distancia Aterrizaje disponible) 1200m. RWY14
restringido

- Despegues RWY 32 Autorizado TORA (Recorrido despegue disponible) 1400m..
RWY 14 restringido

- Debido a la presencia de obstaculos naturales (cerros) proximos al inicio de la
pista de aterrizaje, el umbral de la pista 32 (THR RWY32) se encuentra
desplazado 200 metros.

En el Anexo 14 OACI Aerédromos Volumen I Disefio y Operaciones de Aerédromos
se indica en 3.13.1 Recomendacion. — Deberian proveerse plataformas donde
sean necesarias para que el embarque y desembarque de pasajeros, carga o
correo, asi como las operaciones de servicio a las aeronaves puedan hacerse sin
obstaculizar el transito del aerodromo

1.12 REGISTRADORES DE VUELO
1.12.1 Cockpit Voice Recorder (CVR)
De acuerdo al AFM la aeronave se encontraba equipada con una Grabadora de Voz

CVR, la cual fue encontrada entre los restos de la aeronave (la cola), tal como se
muestra en las fotografias siguientes:
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Estado del empenaje (Cola) de la aeronave OB-1992-P, luego del accidente.

Posicion en la que fue encontrado el CVR de la aeronave OB-1992-P

Luego de ser recuperado el CVR, fue trasladado a los laboratorios de la “National
Transportation Safety Board” NTSB, donde se realizaron los procedimientos y la
utilizacién de equipo para la extraccion de las comunicaciones. Luego del proceso
de extraccién de la grabacion, no se encontrd informacion sobre el vuelo del dia del
accidente; solo se pudo extraer, informacion de un vuelo realizado en el mes de
noviembre del afio 2012.

Este hecho, evidencia que el CVR, se encontraba inoperativo desde esa fecha, hasta
el dia del accidente. Desde el mes de noviembre del 2012, hasta el dia del
accidente, la aeronave realizd mas de 140 vuelos sin ser detectada la inoperatividad
del equipo, lo que contraviene a lo establecido en el manual técnico de operacion
de la aeronave MEL de fecha 24 de junio del 2011 pagina 23-2, que en caso se
detecte la falla, la aeronave puede realizar hasta tres dias de vuelo y
consiguientemente el equipo debe ser reparado.

Las caracteristicas técnicas del CVR, son las siguientes:

Marca : SOUTHEAST AEROSPACE
Modelo " A100S

S/N A 2655

P/N : S100-0080-00

La aeronave B 200, OB-1992-P, para el chequeo del funcionamiento de CVR, tiene
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dos areas de comprobacion, la operacional cuando el chequeo de funcionamiento
del equipo lo realiza la tripulacion técnica, y el area de aeronavegabilidad cuando el
mecanico lo realiza en el pre vuelo para verificar el funcionamiento del CVR.

Durante los trabajos de investigacion en las instalaciones del explotador aéreo
ATSA, no se encontraron los procedimientos de prevuelo en la lista de chequeo de
la aeronave B200 OB-1992-P, que permitan a las tripulaciones verificar el
funcionamiento del CVR; de igual forma, en el formato de procedimientos de
prevuelo exterior e interior del mecanico, no contiene los procedimientos de
chequeo y funcionamiento del CVR en la aeronave.

1.12.2 Flight Data Recorder (FDR)

De acuerdo a la normatividad vigente y conforme a lo sefalado en el AFM este
equipo no estaba instalado en el avion.

1.13TRANSMISOR DE LOCALIZACION DE EMERGENCIA (ELT)

a. Marca : ARTEX

b. Modelo - C406-2

Cc. N° de Serie : 210-00734

d. Cddigo Hexadecimal : DFOC4007AC00349
e. Vencimiento de bateria : Enero 2017

El transmisor ELT instalado, fue hallado entre los restos de la cola de la aeronave, tal
como se muestra en la fotografia siguiente; desprendido de su posicién y de las
conexiones a la antena de transmision, por ello el sistema COSPAS SARSAT no captd
ninguna sefial que indicara la posicion de la aeronave, y que evidencie el
funcionamiento del equipo después del accidente.

Al revisar las normas cumplidas para la instalacién del equipo; se encontrd que fue
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instalado bajo estandares regulados por la FAA, posteriormente durante la
certificacion de la aeronave para operar bajo matricula OB-1916-P, esta condicion
técnica probablemente fue variada, al instalarle un ELT modelo C406-2, el cual
obligatoriamente debid ser supervisado por la DGAC, mediante un formulario DGAC-
RAP 002.

En este documento figura, la memoria técnica del equipo instalado, sus
caracteristicas y todos los elementos incorporados para su funcionamiento en la
aeronave OB-1992-P, este documento no fue encontrado ni en la Biblioteca Técnica
de la DGAC ni en los archivos de la compafiia ATSA.

Al no disponer del documento técnico de alteraciones mencionadas en el parrafo
anterior, y de la evaluacion de los restos de la aeronave, la antena de transmisién del
ELT no fue identificada.

Se indago sobre el FORMATO DGAC-A-337, que considera la instalacion del ELT, para
la transmision en frecuencia 406 MHz de acuerdo a la exigencia de la RAP 91. En la
fotografia siguiente, se muestra la antena encontrada.

El OB-1992-P, en el intento de encontrar la senda de descenso y aterrizaje, con poca
visibilidad, por las malas condiciones meteoroldgicas, probablemente efectué un
pronunciado viraje que generé un DERRAPE (descenso no controlado) que lo llevé a
impactar con dos cables de alta tension, lo que causé una brusca desaceleracion
perdiendo la sustentacion y el control de la aeronave tras lo cual sobrevino la caida e
impacté en la ladera derecha de la Quebrada La Colpa Distrito Parcoy-Provincia
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Pataz, tal como se muestra en las fotografias siguientes:

Restos de la aeronave luego de controlar el incendio, nétese los dafios causados en el timén de
profundidad izquierdo por el impacto con los cables de la linea interconectada.
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Restos de la cola de la aeronave nétese los dafios causados por los dos cables de la red de
interconexion eléctrica con los cuales chocaron al momento del viraje

Restos del Motor N° 2, los indicios de dafio en ambos motores y la forma de rotura de la palas de las
hélices, evidencian que el impacto fue con caracteristicas similares a las de un impacto con ambos
motores con potencia
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Rotura de pala de hélice en la zona de la raiz, evidenciando impacto a tierra con el motor con potencia.
1.15INFORMACION MEDICA Y PATOLOGICA

De acuerdo a los Informes Periciales de Necropsia Médico Legal del Ministerio
Plblico, Instituto de Medicina Legal de los Protocolos de Necropsia Ms 880 y
881- 2013, los dos tripulantes fallecieron por Suceso de Transito Aéreo, que les
produjo, traumatismos mudiltiples.

1.16 INCENDIOS

Al observar los restos en el area del accidente, se establece que la aeronave hizo
impacto y luego se incendié debido a la rotura de los tanques y esparcimiento del
combustible dejando los restos del fuselaje como se muestra en las fotografias
anteriores. Por lo agreste de la zona, hubo dificultad para sofocar el incendio post-
- impacto, sin embargo las empresas mineras de la localidad pudieron hacer llegar al
" lugar del impacto, extintores y la unidad contraincendios del aerédromo que permitio
controlar el fuego parcialmente; luego de consumida gran parte de la aeronave.

1.17 ENSAYOS E INVESTIGACION

Las investigaciones se llevaron a cabo de acuerdo a lo recomendado por el Anexo 13
del Convenio de Aviacién Civil “Investigacion de Accidentes e Incidentes de Aviacion”,
por el Doc. 9756, Parte I de la Organizacién de Aviacién Civil Internacional y de
acuerdo a lo estipulado en el articulo 154.1 del Titulo XV de la Ley de Aeronautica Civil
del Per(, Ley N© 27261 y el Anexo Técnico “Investigacion de Accidentes e Incidentes
de Aviacion” de la CIAA — MTC.
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Se utilizé informacion técnica de la compaiiia Aero Transporte S.A., relacionada a la
aeronave B200, matricula OB-1992-P, el Manual General de operaciones MGO, Manual
de Vuelo de la aeronave, el Manual de Rutas y Aerédromos, Lista de chequeo, y otros
manuales aprobados por la DGAC.

También se contd con la participacion de la “National Transport Safety Board” NTSB
de los EEUU, que asignd personal técnico de investigacion para colaborar en la
presente investigacion en lo relacionado a la facilitacion de equipos para la
extraccion e interpretacion de la informacion del CVR, relacionada al vuelo de la
aeronave OB-1992-P, del dia 06 de marzo del 2013.

Dentro del proceso de investigacion con el OFICIO N° 051-2013-MTC/01.01
del 19 de setiembre del 2013 se programo la realizacion de una inspeccion y
desarme de los dos motores para confirmar su funcionamiento, no siendo posible
realizar dichos trabajos en vista que el operador no cumplié con la preservacion y
conservacion de las evidencias, conforme fue dispuesto por esta comision al
amparo de la legislacion aerondutica vigente, con el documento de liberacién de la
Aeronave y/o sus restos emitido por el Investigador encargado el 13 de marzo y
firmado el conforme por el gerente de operaciones ATSA el 14 de marzo 2013; por
tal motivo, se trabajo con las evidencias fotograficas y filmaciones disponibles
habiéndose determinado la operatividad de ambos motores al momento del
accidente.

1.18INFORMACION ORGANICA Y DE DIRECCION

La compaiia Aero Transporte S.A., de acuerdo a su Certificado de Explotador de
Servicios Aéreos “AOC” N° 004, expedido el 21 de marzo del 2003, por la Direccion
General de Aeronautica Civil, satisface los requisitos de la Ley de Aerondutica Civil
del Per(, de los Reglamentos que la autorizan a realizar Operaciones de Transporte
aéreo nacional/internacional no regular de pasajeros, carga y correo, de
conformidad con las autorizaciones y limitaciones sefaladas en las Partes 121 y 135
de las Regulaciones Aeronauticas del Perl y sus Especificaciones Técnicas de
Operacion.

Su domicilio legal estd ubicado en Aeropuerto Internacional Jorge Chavez Dartnell
Rampa Sur-Callao, Peru.

La aeronave Beechcraft B200, con matricula OB-1992-P, cuenta con un Certificado de
matricula Provisional N° 00518-2011 del 07 de octubre del 2011, y con el Certificado
de Aeronavegabilidad N° 11-140, emitido el 21 de diciembre del 2011 vigente hasta el
20 de diciembre del 2013, otorgado por la DGAC,

Las Especificaciones de Operacion de la empresa se encuentran vigentes vy
debidamente validadas por la autoridad aeronautica, siendo su Gltima revision N° 36,
registrada el dia 04 de diciembre del 2012.
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1.19 INFORMACION ADICIONAL

1.19.1 EXPERIENCIA DEL OPERADOR EN EL USO DE LA AERONAVE

La compaiiia ATSA, al arribo de la aeronave al Perd, dispuso de los Manuales
requeridos para realizar sus operaciones aéreas de acuerdo a lo que sefalan la Ley
de Aerondutica Civil del Peri No. 27261, las Regulaciones Aeronduticas del Per(
(RAP) aplicables, las Especificaciones de Operacién y el Manual General de
Operaciones; sin embargo, la lista de chequeo no contenia los procedimientos para
el chequeo del equipo de grabacién de comunicaciones CVR, por la tripulacion
técnica ni por el personal de mecanicos que realizaba el pre-vuelo.

La compafifa ATSA y sus tripulaciones técnicas, tienen experiencia de un afio en la
operacion de este tipo de aeronave. A pesar de no tener actualizado en el PIE el
programa de entrenamiento para B-200, cumplian con los requisitos de capacitacion
y entrenamiento Inicial en el equipo para pilotos, tanto en la parte tedrica como en
la parte practica. La documentacion de entrenamiento del piloto y del copiloto se
encontraba actualizada y se encontraban habilitados para realizar el vuelo del dia 06
de marzo del 2013.

La aeronave B 200, con matricula OB-1992-P, cuenta con un Certificado de
Aeronavegabilidad otorgado por la DGAC, el 21 de diciembre del 2011; la compafiia
viene operando esta aeronave desde esa fecha.

1.19.2 EXPERIENCIA DEL OPERADOR EN EL MANTENIMIENTO DE LA
AERONAVE

La compania ATSA cuenta con un Manual General de Mantenimiento aceptado por la
DGAC mediante Oficio N° 1529-2012-MTC/12.04-AIR de fecha 14 de noviembre del
2012 y se encuentra en la revision N° 28. Asi mismo, la compafia cuenta con un
Programa de Mantenimiento establecido por el fabricante y sobre el cual basan todos
los trabajos de mantenimiento e inspeccion de la aeronave. Para realizar los trabajos
de mantenimiento la compaiia ATSA, tiene implementado y certificado por la DGAC el
TMA N° 021, el cual realiza las inspecciones y mantenimiento de la aeronave
Beechcraft B200, OB-1992-P, de acuerdo al programa de mantenimiento del
fabricante, entre los que se encuentran: mantenimiento de linea, prevuelo de
aeronave, servicios de linea (recarga de aceite, combustible, liquido hidraulico, etc.)
instalacion y remocion de componentes; actividades que se encuentran contenidas
descritas en sus Especificaciones de Operacion y su Programa de Mantenimiento.

1.19.3 REVISION DE INFORMACION DGAC

1.19.3.1 RAP 91.155 Minimos meteoroldgicos para operaciones VFR

(a) Excepto lo previsto en el parrafo (b) de esta seccién, ninguna persona puede
operar una aeronave bajo VFR cuando la visibilidad del vuelo o la distancia de

nubes sea menor de la prescrita para la altitud y clase de espacio aéreo
correspondiente de la siguiente tabla:
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Clase de Espacio Aéreo | Visibilidad de Vuelo Distancia de nubes
G. Por encima de 3000 ft. |5 Km. por debajo de | 1500 mts. Horizontal
AMSL 10,000 ft. AMSL 1000 ft. Vertical

(b) Salvo lo dispuesto en la seccién 91.157 (VFR Especial no aplicable en este
caso), ninguna persona puede despegar o aterrizar una aeronave bajo las
reglas VFR dentro de la zona de transito de un aerédromo, si el techo de
nubes es inferior a cuatrocientos cincuenta (450) metros (1500’ pies) o si la
visibilidad en tierra es inferior a cinco (5) Km.

El aerédromo de PIAS tiene una Elevacion de 6,283 Pies (1915m) que lo ubica en el
Espacio Aéreo G.

1.19.3.2 Inspeccion de Base Principal

Conforme a lo indicado en el Ofc., N® 438-2012-MTC/12.04 del 26 de junio 2012
durante la Inspeccion de Base Principal efectuada por la DGAC dentro de su
programa de vigilancia, se observd que en el MGO de la compaiia no se
evidenciaba operacion en aeropuertos especiales que requieren calificacion
especial.

Con el documento ATSA OPER 040/12/GO del 08 de agosto 2012 la compafiia
indicd como levantamiento que, ese punto seria incluido en el PIE, el cual a la fecha
del accidente (06/03/2013) no se habia presentado por estar en revision.

1.19.3.3 Entrenamiento, Habilitacion y Chequeos de Inspectores de
Operaciones IPO DGAC

Segun el oficio N° 486-2013-MTC/12.04 la DGAC como autoridad aeronautica, ha
designado a dos inspectores para que se encarguen de los diferentes chequeos y
evaluaciones, basado fundamentalmente en la habilitacion que poseen ambos en el
avion B1900 al considerar que son del mismo “tipo” ya que tienen caracteristicas de
operacion similares al B200, en base a lo indicado en la RAP 135.835(b) Experiencia
Reciente y 135.1010 (c)(2) Requisitos de Evaluaciones Iniciales y Periddicas a
Tripulantes de Vuelo y lo contenido en el Manual de Inspectores de Operaciones
(MIO).

1.19.4 REVISION DE DOCUMENTOS DE OPERACIONES

\ A la fecha del accidente, el MGO se encontraba en su revision N° 22 del 05 de
,|Octubre del 2011, el POH y AFM en su revision C6 diciembre del 2004, el Suplemento
para operacion en campos de altura aprobado por la DGAC el 17 de febrero del 2012
en su revision original, el Manual de Andlisis de Pista para el B200 en su revision
original del 01 de julio del 2011, el Manual de Guia de Rutas y Rutas de Escape B200
en su revision Original del 15 de julio del 2011, el Programa de Instruccién y
Entrenamiento (PIE) en su revision N° 06 del 17 de Agosto del 2011, los
Procedimientos Estandar de Operacion SOP en su revision Original del 24 de julio
del 2009, las OSPECS en su revision N° 36 del 19 de noviembre del 2012, la Lista
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de Chequeo en su revision N° 3 de octubre del 2006.
1.19.4.1 Manual General de Operaciones MGO

De la revisién efectuada al MGO se resalta lo siguiente relacionado con el presente
accidente:

En 1.a.6.3.3 Tripulacién Técnica Minima para el avion B200 se ha considerado 1
piloto y 1 copiloto.

En 1.a.7.21.7 Condiciones meteoroldgicas requeridas para la liberacion de Vuelo, se
indica los parametros minimos que se deben de dar en base a la informacion
meteoroldgica disponible de los aerédromos/aeropuertos para la realizacion segura
de los vuelos.

En 1.a.7.3.1 se indica que ATSA solo operara en los aeropuertos que figuran en la
OPSPECS C-67.

En l.a.15.1.1.d. Se sefiala que ningln avién podra ser movido entre la rampa y
otro avidn que esta cargando pasajeros. (Operacién simultdnea de varios aviones
en PIAS en la rampa ubicada en la pista 32).

En responsabilidades se indica ademas que ATSA ante el evento de un accidente u
ocurrencia que requiera la notificacion a la JIACC junta de Investigacion de
Accidentes de la DGAC, (actualmente de acuerdo a la Ley Aeronautica, su
reglamento y anexo técnico correspondiente esta funcién la realiza la Comision de
Investigacion de Accidentes de Aviacion del MTC CIAA) debera remover las cintas
del FDR y del CDR (por ley esta funcion solamente la realizan los integrantes de la
CIAA).

No figura el programa de calificacion y entrenamiento para Campos Especiales,
como es el Aerédromo de PIAS para el equipo B200.

1.19.4.2 Manual de Analisis de Pista para el B-200

No estd considerado el Aerédromo de PIAS por lo tanto no se tiene la descripcion
del mismo, tales como los perfiles del Aerédromo, ayudas a la navegacion,
elevaciones, longitudes y pesos maximos de despegue tomando en cuenta
temperaturas, vientos y otros valores, asi como otra informacion de interés para las
tripulaciones técnicas, a fin de contribuir de la mejor forma con las operaciones
aéreas en los principios de seguridad, eficiencia y sobre todo las limitaciones
aplicables con el tipo de avidn.

1.19.4.3 Suplemento para operacion en Campos de Altura

Este documento fue formulado para llevar a cabo las pruebas para los diferentes
campos de altura hasta un maximo de 15000 pies durante el proceso de
certificacion, para ello, se adjuntan las cartas de performance aplicables pero no se
detalla especificamente ningtin aerédromo.

1.19.4.4 MANUAL DE VUELO (AFM/POH)
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De la revision efectuada al manual de vuelo AFM del Beechcraft Siper King Air
B200/B200CC aplicable al serial number 1682 y al Airplane Registration number N
888FV/0OB-1992-P (aceptado por la DGAC el 22 12 2011) se determina entre otros
lo siguiente:

En Pag.2.13 en la Seccién 2 Limitaciones se considera el minimo de tripulantes
técnicos a un piloto.

En Pag. 4.1 En la Seccién de Procedimientos Normales no se considera efectuar
ningln chequeo para probar el funcionamiento del CVR.

En el suplemento del Fairchild FA2100 Cockpit Voice Recorder "CVR" aplicable al
presente AFM de Abril 2007(P/N 101-590010-405) se especifica que dentro de la
seccion 3 Procedimientos Normales se deben considerar los siguientes
procedimientos para la prueba del CVR,

SECTION 4 - NORMAL PROCEDURES
BEFORE ENGINE STARTING

NOTE

ltems marked with an “*" may be omitted at pilot’s
discretion after the first flight of the day.

Add the following to the POHIAFM:

T BB 160 s & van cdis 505 DS SHENMES SRS EAE SO0 RS E SPE KIS ON
2. Cockpit Voion REOOITRT « va « w5 om wasate boiom sy wavea s won i CHECK
' B HOBIREE . .. oo v v dine b s e wine 5 PLUG INTO CVR JACK
b. CVRTestButton ......... PRESS AND HOLD (5 seconds minimum)
¥ « Listen for test tone in headset

» Observe meter needle in green band.

¢ Speak into area mic on glareshield. Voice should be heard in the head-
set.

Asi mismo se indica que dichos procedimientos deben ser agregados
(individualizados) en esta ubicacion en el POH/ AFM.

1.19.4.5 MANUAL DE GUIA DE RUTAS Y RUTAS DE ESCAPE
De acuerdo al vuelo efectuado se tiene que el OB-1992-P cumplié con el plan de

vuelo previsto y lo sefialado en el manual de Rutas (pagina 1.a. 12-49), a una
altitud de vuelo de FL 280 sin ningun contratiempo hasta la aproximacion a PIAS.
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Fecha | 1OAU

MANUAL GENERAL DE OPERACIONES Revision : Original
Pagina : 1.a.12-49

MANUAL DE GUIA DE RUTAS Y RUTAS DE ESCAPE

B-200
LIMA - PIAS*
Salida Aeropuerto de Lima Llegada Aeropuerio de Pias
SPIN : 12201°10°S SPIS . 07°5506°S
7706 70°W 077°3165'w
Elev. 1124t - L Rwy 11,506t Elev. 6,282 L Rwy 5 478#

La salida de LIMA, serd instrumental hasta la interseccion ILROL, y de alli se proseguira visualmente a
SPIS. FL minimo en ruta sera 240,
Plande vuelb Y

85 VOR116.3 187

En el presente informe se ha considerado el descenso “Alfa” que es normalmente
empleado por la tripulacion técnica de ATSA para efectuar las aproximaciones
visuales a PIAS, sin embargo este no tiene el sello de autorizacién de la autoridad
aeronautica, ni figura en el presente manual.

Las tripulaciones técnicas no disponen de ninguna ayuda debidamente autorizada
por la autoridad aerondutica sobre descensos visuales en el drea de PIAS que
permita estandarizar los procedimientos operacionales, tales como las alturas y
velocidades al momento de efectuar las aproximaciones y aterrizajes.
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1.19.4.6 PROGRAMA DE INSTRUCCION Y ENTRENAMIENTO (PIE)

El PIE, en su revision N° 6 de octubre del 2011, no incluye ningin programa de
entrenamiento aplicable al B-200. Sin embargo, de la indagacion efectuada sobre el
desarrollo de un programa de entrenamiento para el B-200, se tiene que con la
carta del 04 de julio del 2011 de ATSA al IPO DGAC con P/D N° 076933, se remite
para aprobacion inicial el programa de Instruccién Inicial en tierra y en simulador
del equipo B-200, dentro del programa de certificacion que se venia realizando.

Dicho programa se desarrolld de acuerdo al programa de entrenamiento establecido
en la escuela de FlightSafety International-Atlanta. En este programa se considera,
en N°2 Entrenamiento, que el capitdn recibiria el Inicial en el centro de
entrenamiento de FlightSafety Internacional de Atlanta y el refresco en tierra y
simulador se efectuaria cada 12 meses en la misma escuela.

De otro lado el Copiloto recibiria el inicial en las aulas de ATSA y el entrenamiento
en vuelo en aviones de ATSA con instructor de compafiia y posterior chequeo de
DGAC. En cuanto al refresco en tierra se llevaria a cabo cada 12 meses en las aulas
de ATSA, siguiendo un procedimiento similar al anterior, pasando por el chequeo de
instructor de compafiia para después ser chequeado por inspector DGAC, no
habiéndose considerado ningin entrenamiento en simuladores, lo que no le
permitid practicar el CRM los procedimientos normales ni de Emergencia.

En el PIE no figura el programa de instruccion para el equipo B200, ni el programa
de Diferencias entre el B200 y B1900 por ser aeronaves del mismo “Tipo”

1.19.4.7 Lista de Chequeo

El presente documento operacional estaba actualizado hasta la revision N° 3 de
octubre del 2006, al no poderse obtener una copia de la biblioteca técnica de la
DGAC, se optd por solicitar un ejemplar al operador, el mismo que no tenia el sello
y firma de aceptacion del Inspector de Operaciones (IPO) a cargo.

No fue posible verificar el eficaz cumplimiento de los procedimientos establecidos
en la lista de chequeo por la tripulacion involucrada, al no disponerse de la
grabacion del CVR. Sin embargo, de los informes de los ocho tripulantes de los
cuatro aviones restantes programados ese dia (al momento del accidente uno ya
habian aterrizado “el OB-1883-P” y los otros tres se dirigian a PIAS), se pudo
determinar el cumplimiento de algunos procedimientos muy importantes, como el
hecho de tener el OB-1992-P los tres trenes de aterrizaje abajo, al momento de
efectuar el sobrevuelo sobre la pista, antes de realizar la maniobra VFR de
aproximacion final que lo llevd al accidente.

Los procedimientos contenidos se aplican tanto en la realizacion de los vuelos
reales como en el simulador, al figurar como responsables en la caratula de la lista
de Chequeo estandar, tanto Raytheon Aircraft Company (penultima compafiia que
adquirié los derechos del fabricante) como FlightSafety (Compafiia encargada del
entrenamiento en simuladores).
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Todos los demas procedimientos que figuran estan correlacionados con lo indicado
en el AFM.

La lista de chequeo que empleaban las tripulaciones no se encontraba debidamente
ACEPTADA por el IPO DGAC ni estaba INDIVIDUALIZADA (que incluyera los
procedimientos para el chequeo de lo diferentes equipos adicionales del OB-1992-P
como el CVR).

1.19.4.8 Procedimientos Estandar de Operaciéon (SOP)

De la revision efectuada al presente documento relacionado con el accidente se
tiene que:

En la pag. PRE-1 Predmbulo se sefiala que El objetivo principal de la
estandarizacion de procedimientos y operaciones en el Cockpit es la
SEGURIDAD. E| uso del (SOP) es OBLIGATORIO para ello se requiere que,
todos los miembros de la tripulacion, se adhieran a los procedimientos que
existen para cada contexto del vuelo, y se espera que se haga uso correcto de la
LISTA DE CHEQUEO, como una guia de la secuencia del mismo.

En la pag. 3-4 Operaciones Normales en 3.16 Antes del encendido del motor, no
se indica procedimientos especificos para el chequeo del CVR.

En la padg. 3-13 se dan los procedimientos para el Stabilized Approach
(Aproximacion estabilizada) por considerarse que es la llave para que las
aeronaves efectlien aproximaciones y aterrizajes seguros; para ello, se trata de
mantener un angulo y régimen constante de descenso hacia el punto de contacto
donde empieza el aterrizaje, debiendo considerarse obligatoriamente un Missed
Approach si no se alcanzan los parametros estabilizados a 500 pies en VMC. Para
este caso se sefiala ademas que, se debe considerar la realizacién de un briefing
especial para regimenes de descenso superiores a los 1300 pies por minuto, no
indicandose especificamente en que aerédromos se debe tener en cuenta esta
ultima indicacion.

En las paginas 3-14 y 3-15 se incluye la figura VISUAL APPROACH AND LANDING
(Contenida también en el AFM), asi como la descripcidn de los procedimientos que
deberan cumplir en CRM, tanto el Pilot Flight (PF) como el Pilot No-Flight (PNF),
para efectuar una aproximacion visual y el aterrizaje, no detalldndose indicaciones
especificas para el aerédromo de PIAS. En la siguiente pagina se presenta la
figura.

1.19.4.9 Especificaciones de Operaciones (OPSPECS).

De la revision efectuada se determina lo siguiente:

En Disposiciones Generales Al Emision y Alcance, se indica que el titular del
Certificado de Explotador de Transporte Aéreo N° 004, esta autorizado a efectuar

* Operaciones Nacionales e Internacionales de acuerdo a lo indicado en la presente
OPSPECS, ley Aeronautica Civil, su reglamento y las Partes 121,135 y 91 DGAC.
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En A2 f, se indica que el Observador Local Calificado es una persona que
suministra informacidn sobre condiciones meteoroldgicas, aérea de aterrizaje o de
otro tipo que requiera el explotador. Dicha persona debe haber recibido
entrenamiento de parte del explotador en virtud a un programa de entrenamiento

aprobado por el IPO.

REJECTED LANDING
1. POWER — MAX
2 PITCH — 10" NOSE UP
3 AIRSPEED — 100 KAAS
4. ESTABLIEH NORMAL CLINE
INITIAL WHEN CLEAR OF OBSTACLES
1. 0BTAN ANS S FLAPE —UP
2 DESCENT CHEDNLIBT — & GEAR — UP
COMPLETE

2.130 - 140 MIAS

ABEAM TOUCHDOWN POINT
1. GEAR — DOWN
2 BEFORE LANDING CHECKLIST — FINAL
COMPLETE 1. £30 - 140 KIAS (VysE MIN
WHEN LANDING ASSURED:
2 FLAPE — DOWN
BASE 3. TRANSITION TO VReF
4 YAW DAMPER — OFF
ON 1. 130 IIAS {MIN REC)
TO ENSURE CONSTANT REVERSING
CHARACTERISTICS, THE PROPELLER
COMTROL MUST BE IN FULL INCREASE
AP POBITION.
CALTION
NOTE:
REVERBE IB MOST EFFECTIVE AT IF FOESIBLE, PROPELLERS SHOULD BE MOVED OUT OF
HIGHER BPEEDS; BRAKING IS5 MOET REVERSE AT AFFRONIMATELY 40 KNOTS TO MINMIZE
EFFECTIVE AT LOWER SPEEDS BLADE EROEION. CARE MUST BE EXERCISED WHEN

REVERSING ON RLNWAYS WITH LOOSE SAND, DUST,
DR BMOW DN THE SURFACE. FLYING GRAVEL WILL
DAMAGE PROPELLER BLADEE, AND DUST OR SNOW
MAY IMPRIR THE PILOT'S VIBSBILITY.

Figure GEN-12. Visual Approach and Landing

En A3 Aeronaves Autorizadas, se sefala que la DGAC autoriza a ATSA a efectuar
operaciones segun la RAP 135 utilizando entre otros al OB 1992-P como Bimotor
en configuracion de operacién para Pax y carga en condicién de vuelo IFR/VFR
hasta una cantidad de 09 asientos.
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En A8 Control Operacional, se indica que ATSA lleva a cabo el control desde su
base principal en el Aeropuerto Jorge Chavez en Lima, no incluyen entre los
controladores de vuelo al coordinador de vuelos de la compafiia CMH en el
aerodromo de PIAS, asimismo en datos de Navegacion y Meteorologia no
considera la informacién proporcionada por diferentes paginas web oficiales y
especializadas, no se indica ademas que cuente con los servicios de un sistema de
seguimiento satelital.

En A10 Datos Meteoroldgicos a.1), se indica que ATSA estd autorizado a utilizar el
sistema de informacion meteoroldgica proporcionada por AIS/ARO CORPAC y de
observadores de las condiciones del tiempo de aerédromos privados. En a.3), se
anota que la informacién meteoroldgica METAR Y TAF debera ser recabada por el
piloto.

En B33 a.3), la tripulacion técnica aceptara efectuar una aproximacion visual
(VMC) conforme a RAP 91.155. (Minimos Meteoroldgicos para Operaciones VFR)

En B33 c, se indica que en aeropuertos que no disponen de dependencias ATC
puede despegar y continuar volando VFR siempre y cuando:

1) Se hayan reportado condiciones VMC al momento del despegue.

2) El vuelo permanezca en VMC todo el tiempo que opere VFR.

3) Se obtenga una autorizacién IFR tan pronto como sea posible, pero bajo
ninguna circunstancia a mas de 50 millas nauticas (90 Km) de distancia
del aeropuerto de salida.

En C-67 Revision N° 28 del 11 de octubre del 2011 en Autorizaciones y
restricciones de Aerddromos especiales figura la lista de aeropuertos y aerédromos
donde esta autorizados a operar los B200.

En C-67 Revision N° 32 del 12 de abril del 2012 se omite la lista de aeropuertos y
aerddromos autorizados, indicdndose solamente que estan autorizados a efectuar
operaciones de avién en los aeropuertos especiales con las restricciones vy
limitaciones de su respectivo manual de vuelo, no especificandose cuales son. Esta
anotacion se encontraba vigente al momento del accidente con el Nimero de
revision 36 del 26 de noviembre del 2012,

1.20 TECNICAS DE INVESTIGACION UTILES O EFICACES

Las investigaciones se llevaron a cabo de acuerdo a lo recomendado en el Anexo 13
del Convenio de Aviacidn Civil “Investigacion de Accidentes e Incidentes de Aviacion”,
Doc. 9756, Parte I de la Organizacion de Aviacién Civil Internacional, asi como por el
articulo 154.1 del Titulo XV de la Ley de Aeronautica Civil del Pert, Ley N© 27261 vy el
Anexo Técnico “Investigacion de Accidentes e Incidentes de Aviacién” de la CIAA.

Durante el proceso de investigacion la CIAA establecié contacto con autoridades y
entidades como: DGAC y CORPAC, SENAMHI, y la autoridad de investigacion de
accidentes de los EEUU, la National Transportation Safety Board NTSB.
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2. ANALISIS

De los hechos y evidencias obtenidas referentes al accidente, se puede establecer
lo siguiente:

2.1 GENERALIDADES

La secuencia de eventos del presente accidente se inicia cuando el Coordinador de
vuelos de la compafiia CMH emite su apreciacion sobre las condiciones
meteoroldgicas de PIAS, sefalando que el drea se encontraba “operativa” (se
encontraba cubierta por nubosidades bajas), lo cual genera la salida secuencial de
cinco vuelos hacia PIAS. Al arribar al area, el 1ler avién el OB-1983-P, encontrd
presencia de nubosidades bajas que le impedian efectuar un descenso normal, via
el punto de reporte de pierna con el viento denominado “El Arbolito”, por lo que
decide efectuar un intento por el sur, no siendo posible igualmente por presencia de
nubosidades, finalmente intenta y completa el aterrizaje sobrevolando el campo en
el rumbo contrario(maniobra a la que denominan Bravo) efectuando una maniobra
de separacion por la derecha (Gota de agua) para virar posteriormente por la
izquierda a la aproximacion final.

A continuacién el OB-1992-P se aproximd para efectuar la misma maniobra
sobrevolando el aerédromo en el rumbo contrario con el tren abajo siguiendo el
mismo patrén; sin embargo, al momento del viraje a final sobre la quebrada La
Colpa, ingresé a una zona de nubosidad que finalmente resulté en una pérdida de
altura, impactando el timon de profundidad izquierdo con dos cables de la linea del
sistema interconectado de PIAS, produciéndose una brusca desaceleracion,
perdiendo su condicién de sustentacidon, romper los cables, y estrellarse al lado
derecho de la quebrada, falleciendo todos sus ocupantes y produciéndose un
incendio generalizado post impacto.

Los demas aviones con las indicaciones del primer piloto cancelaron la entrada a
PIAS dirigiéndose tanto a Trujillo como a Lima de acuerdo a las instrucciones del
CCO de ATSA.

2.2 OPERACIONES DE VUELO
224 INSTRUCCIéN/CALIFICACIéN/ EVALUACION DE LA TRIPULACION
2.2.1.1 Piloto

A la fecha del accidente, mantenia vigente su licencia TLA con una experiencia de
6 meses luego de 12 afios como Piloto Comercial y su contrato con la compafiia
ATSA SA, para desempefarse como piloto de B-200.

Para ello habia aprobado satisfactoriamente en mayo del 2012 el Entrenamiento
Inicial con el curso en tierra y simulador de B-200 en el Centro de Entrenamiento
de FlightSafety, siendo chequeado finalmente por un instructor del simulador (ante
la ausencia del inspector DGAC), razén por la cual se requirid y fue visado
finalmente dicho chequeo, por el Coordinador Técnico de Operaciones de la DGAC.
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Posteriormente completd la fase de experiencia operativa siendo chequeado y
aprobado finalmente por un inspector DGAC en vuelo de calificacién en Ruta
obteniendo su licencia como piloto B-200 en mayo del 2012.

Asimismo, mantenia vigentes y aprobados los cursos de Mercancias Peligrosas,
CRM, Emergencias, Seguridad AVSEC, Fraseologia y nivel 6 de Competencia
linguistica en el idioma Ingles.

A la fecha del accidente, por una prorroga autorizada por el departamento de
Licencias DGAC, mantenia vigente hasta el 31 de marzo el chequeo de linea asi
como el refresco en vuelo (simulador) y el curso en Tierra en el equipo B-200.

De la revision del curso inicial en FlightSafety, no se pudo comprobar si se practicé
el chequeo del CVR en las diferentes secciones (10 hrs. PFy 10 hrs. PNF) ya que
las tripulaciones emplearon la lista de chequeo estandar del B-200 (Raytheon/
FlightSafety) y no se tiene evidencias de que se empleara la lista de chequeo
Individualizadas (que incluya los procedimientos con los equipos adicionales del OB-
1992-P como el CVR) ni visada por el IPO DGAC (no se encontré ninguna lista de
chequeo debidamente sellada y firmada).

Asimismo, al no estar contenido el curso de B-200 en el PIE, no se pudo comprobar
el cumplimiento del mismo en el curso desarrollado en FlightSafety.

2.2.1.2 Copiloto

A la fecha del accidente, el copiloto mantenia vigente su licencia de piloto comercial
(con 4.5 afos de experiencia) y su contrato con la compaiiia hasta diciembre del
2013 para desempefiarse como copiloto tanto de B-200 como de B-1900. Habia
aprobado satisfactoriamente el curso inicial en abril del 2012 y mantenia vigentes el
chequeo de Linea en la aeronave, los cursos de refresco y en tierra en el equipo,
asi como los cursos de Mercancias Peligrosas, CRM, Emergencias, Seguridad AVSEC
y Fraseologia, con un nivel 5 de competencia lingtiistica en Ingles.

De acuerdo a lo indicado en el MGO de ATSA el B-200 se viene operando con Piloto
y copiloto, para ello los procedimientos individuales de cada uno de ellos son
detallados en el SOP para la correcta practica del CRM en cabina; sin embargo, los
copilotos no reciben entrenamiento en simuladores (no tienen en sus legajos de
instruccion los certificados correspondientes) lo que finalmente no les da la
oportunidad de practicar CRM en situaciones “reales” de emergencias, al no estar
permitido efectuar esas practicas en los chequeos en vuelo, resultando en una
deficiencia a ser corregida en el PIE.

Adicionalmente, al no figurar el desarrollo de los cursos relacionados con el B-200
en el PIE de la compaiia ATSA, no se pudo verificar la estructura curricular ni el
contenido de los mismos y tampoco el empleo de la lista de chequeo, que en este
caso, al no estar “unificada” con los procedimientos de operacién correlacionado
con el equipamiento especifico del OB-1992-P (procedimientos de chequeo del
CVR), trajo como consecuencia que la tripulaciones técnicas, asi como el personal
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de mecanicos (lista de chequeo de prevuelo incompleta sin procedimientos del
CVR), no verificaran la operatividad del CVR desde el inicio de las operaciones del
OB 1992-P, lo que ocasiond gue finalmente no se contara con la valiosa informacion
relacionada con el accidente.

2.2.2 PROCEDIMIENTOS OPERACIONALES

De los informes presentados por los tripulantes de los otros cuatro aviones
involucrados en vuelos el dia del accidente, por el Inspector de Operaciones de la
DGAC, por el instructor del equipo de ATSA y de las evidencias encontradas en el
lugar del accidente, que al ser comparados con los procedimientos contenidos en el
MGO, OPSPEC's, AFM/POH, Lista de Chequeo del B-200, Manual de Guia de Rutas y
Ruta de Escape, SOP y PIE, se tiene lo siguiente:

De acuerdo a la programacion de vuelos de la compaiiia ATSA, el OB-1992-P fue el
2do de un total de cinco aviones programados para el aerédromo de PIAS a partir
de las 11:00 UTC (06:00 hora local) el dia del accidente. Luego de haberse
cumplido con los procedimientos de presentacion del plan de vuelo el dia anterior,
la tripulacién técnica efectud el prevuelo para después realizar el briefing con el
despachador de turno durante el cual verifico y firmé el formato de peso/balance,
recibié el METAR del aeropuerto alterno Trujillo y la apreciacion del coordinador de
vuelos de CMH quien reportd condiciones operativas a las 10:00 UTC, cuando las
imagenes satelitales y las apreciaciones mostraban que el area estaba cubierta por
nubosidades bajas, (el reporte ademds no tenia el sello del responsable de la
correcta recepcion de la informacion), al termino del briefing solicitaron la estiba de
los equipajes y el abordaje de los siete (07) pasajeros de la compaiia MARSA.

Después del despegue, a las 11:24 UTC, el OB-1992-P fue autorizado a ascender y
alcanzar el FL 280 via IROL de acuerdo a lo indicado en el plan de vuelo y en el
manual de rutas, a las 11:49 UTC reportd alcanzando FL280, luego de lo cual el
controlador de Radar Norte dio por terminado el servicio radar de Lima e indicd que
cambiaran a frecuencia de Control Norte. Posteriormente en frecuencia de
Ruta/PIAS (126.9) inicié secuencialmente el descenso detras del OB-1983-P que lo
precedia, alcanzando la posicion PIAS 1 a las 12:38 UTC donde, procedid a orbitar a
la espera del ingreso del 1er avidn.

Cabe resaltar que al no requerir el aerédromo de PIAS de un servicio ATS por su
condicion de Privado, cada tripulacion técnica debe de mantener su separacion
tanto en altura como en posicién geografica, lo cual puede generar un ambiente de
inseguridad, ante la probabilidad de cruces en vuelo sobre la laguna PIAS (punto de
chequeo al ingreso al trafico apara aterrizar y punto de chequeo de salida después
del despegue), sobretodo en este caso en que se programaron cinco aviones
sucesivos y las condiciones meteoroldgicas no eran las optimas

De acuerdo a los reportes y vistas de satélite sobre las condiciones meteoroldgicas
del drea al momento de la maniobra de aproximacion y aterrizaje del ler avién
(12:33UTC), se tiene que la nubosidad baja habia despejado en la zona de la
laguna PIAS y hacia la ubicacién de la posicion el Arbolito, como se muestra en la
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siguiente imagen, dénde se marcan las probables trayectorias que siguieron los dos
aviones (color azul el 1er avion y rojo el 2do avién), el area de aproximacion en la
guebrada La Colpa con direccion al relave Alpamarca (lugar del accidente) y la
quebrada que lleva al relave Chilcapampa (trafico de aproximacién del 1er avidn),
que llevan al aerédromo permanecian cubiertas, asi como parte del aerédromo,
por ello es que los intentos de ingreso del 1er avion por el Arbolito y luego por el
Sur no fueron exitosos.

Finalmente se tiene que, el intento de aproximacion en el rumbo contrario para
después efectuar una maniobra de separacion e interceptacién final de la
trayectoria para aterrizar (maniobra de gota de agua referida como Bravo, pero que
no pudo ser ubicada ni en la documentacién operacional de la compafia ni de los
pilotos) merecié una permanente atencién por parte de la 1ra tripulacion técnica
para mantener el contacto visual y lograr aterrizar a las 07:33 hora local.

En este punto, es preciso hacer notar que, al no disponerse de ninguna otra ayuda
mas que el llamado “Descenso Alfa” (el cual no figura en el manual de Rutas y
Rutas de escape), las tripulaciones que operan en PIAS no cuentan con una
informacion operacional estandarizada que precise los minimos para operaciones
visuales, ni los puntos de chequeo en una aproximacién, como figura en el AFM y
en el SOP, con la indicacién de las alturas y velocidades a observarse en el trafico
de aproximacion, ni con la informacién sobre los minimos VFR aplicables de acuerdo

a la RAP 91.155.
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Por ello se requiere que se aprueben una cartilla donde se muestre el descenso y
la maniobra de aproximacion visual y aterrizaje para PIAS, donde entre otros,
figuren los minimos, (referenciados geograficamente tanto en la zona del
aerddromo como en la de aproximacion por los relaves), las alturas y velocidades
en las diferentes piernas del trafico, el punto de aproximacion estabilizada de
acuerdo a lo sefialado en el MGO vy las alternativas para abortar las aproximaciones
en caso no se mantenga el contacto visual.

Después del aterrizaje del primer avidn, la tripulacion técnica del OB-1992-P
maniobré dejando la posicion PIAS 1 para efectuar un descenso similar a su
predecesor con la intencién de aterrizar (no de explorar como lo realizd el ler
avion), es asi que, al momento de sobrevolar el aerédromo en el rumbo contrario a
la pista, el avidn tenia los tres trenes abajo.

Es en ese momento que la primera tripulacion le comunicé (empleando el radio
portétil del coordinador de vuelos de PIAS) que “estaba para Bravo”, lo que significa
una aproximacion por el Relave (punto visual que se emplea como referencia para
interceptar la trayectoria final de aterrizaje. No se encontrd ninguna documentacion
operacional con esta denominacion) agregandole ademas que “estaba ajustado”, lo
que significa clima variable por la presencia de nubosidades bajas que cubria la
zona de aproximacion, cabe resaltar que estas comunicaciones se consideran
informativas ya que, por el poco tiempo disponible y la necesidad de la 2da
tripulacion de concentrarse en la aproximacion, no cabia consulta o recomendacién
alguna sobre la decision de aterrizar o la maniobra en si.

De acuerdo a la imagen satelital de ese momento, 12:39 UTC, la zona de
aproximacion y parte del aerédromo permanecian cubiertos con nubosidades bajas,
estando despejado solo sobre la laguna PIAS y la proyeccién de la quebrada hacia
el “arbolito”.

Es probable que, durante la maniobra de separacion hacia la derecha en el rumbo
contrario a la pista, la tripulacion técnica del 2do avién haya tenido dificultades para
mantener las condiciones de vuelo visual, tal como lo declara un vigilante de CMH
(ubicado cerca a la quebrada “La Colpa”) al manifestar que: “el avion volé muy bajo
y cerca del cerro con un poco de neblina sobre la aeronave”, momentos antes de
iniciar el viraje por la izquierda con direccion al lugar del accidente.

Es en esas circunstancias que probablemente el piloto optd por incrementar el
banqueo como maniobra de Ultimo recurso, para mantener o recuperar el contacto
visual, lo que produjo un derrape descendente involuntario que llevd a que el timén
de profundidad izquierdo impactara y enganchara dos cables de la linea
interconectada de alta tension, produciéndose una brusca desaceleracion,
perdiendo el avion sustentacién, a pesar que los dos motores continuaban
funcionando.

Esto produjo una brusca caida de la aeronave con las alas niveladas y el posterior
impacto contra la ladera derecha de la quebrada “La colpa”, lo que ocasiond que
fallecieran todos los ocupantes. Posteriormente se inicidé un incendio el cual fue
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controlado a las 14:40 UTC empleando la unidad contra incendio del aerédromo.

En cuanto a la experiencia operacional del piloto en el aerédromo de PIAS se tiene
que, el dia del accidente estaba realizando el cuarto vuelo con el equipo B-200; sin
embargo, en base a una autorizacion emitida con el oficio N°0922 del 11 de julio
2012 del IPO asignado, se tiene que, se considera a los equipos B1900 y B200 del
mismo tipo, por lo que, al haber estado operando desde octubre del 2012 el B1900,
su experiencia de operacién en el campo especial de PIAS estaria dado en las
70.95hrs con 41 aterrizajes en 22 vuelos cumplidos.

Sin embargo, no se pudo comprobar si la tripulacidon habria recibido el Curso de
Diferencias entre ambos tipos de aviones, muy necesario sobre todo, para el
momento de la aplicaciéon de procedimientos con CRM (recursos de administracion
de cabina) tanto en situaciones normales como de emergencia.

Por lo anteriormente detallado se tiene que el factor operacional habria sido un
factor contribuyente al presente accidente.

2.2.3 CONDICIONES METEREOLOGICAS

Las condiciones meteoroldgicas en el area de PIAS el dia del accidente de acuerdo
a las imagenes obtenidas del satélite GOES 13 IR 4 (CORPAC), satélite GOES 12
(SENAMHI), programa Wundermap y sus correspondientes apreciaciones y
prondsticos validos para el periodo desde las 10:00 a 13:15 UTC, no indican ningtn
tipo de nubosidad vertical o convectiva, por el contrario las tres fuentes coinciden
en que se presentaron nubosidades bajas cerca al terreno montafioso y quebradas
que limitaron la visibilidad en la zona, por ello es que la imagen de las 10:00 UTC
(05:00 hora local) muestra el area totalmente cubierta; pese a ello, la apreciacion
visual emitidas por el Coordinador de vuelos de CMH S.A. sobre las condiciones
meteoroldgicas, fue anotado en el formato de reporte del CCO de ATSA como
OPERATIVO, sin el correspondiente sello del responsable de la conformidad de
recepcion, y sin considerarse detalles, hecho que generd la salida secuencial de
cinco aviones.

Teniéndose en cuenta que los minimos requeridos para una operacién VFR segun la
RAP 91.155 en un espacio aéreo Clase G son: tener una visibilidad de 5 km, en el
andlisis de los informes y fotos satelitales se observa que por el sur del aerédromo
se encontraba cubierto por nubosidades bajas, a eso se suma que en la zona donde
se efectuaron las maniobras de aproximacion por los Relaves “Alpamarca” y
“Chilcapampa” estan fuera del alcance de la observacion desde el aerédromo, lo
que hace necesario que por lo accidentado del terreno, se tenga que efectuar otra
observacion adicional en el area de los relaves, distante aproximadamente de 4.5
a 14 km.

De otro lado, se tiene que a pesar de estar anotado en Las OPSPECS A2f, donde se
indica que deberia haber un programa de entrenamiento aprobado por el IPO para
el Observador Local Calificado, no se ha podido comprobar en la practica al no
haberse hallado dicho programa; sin embargo, el Coordinador de vuelos recibié
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durante su primer ciclo de trabajo en CMH S.A. (De marzo 2005 a enero 2010) una
capacitacion del 10 al 15 de julio del 2006 en el CCO de ATSA que incluyd, entre
otros, un médulo sobre Reportes Meteoroldgicos.

Es por esta razén se considera necesario efectuar una evaluacidn para que dicha
capacitacion sea realizada con mayor frecuencia a fin de que los conocimientos
sean debidamente revisados y actualizados permanentemente para garantizar asi
un area segura para el transito visual de las aeronaves.

La alta frecuencia de operaciones aéreas en el aerédromo particular de PIAS (1546
el afio 2012 con un total aproximado de 13000 personas transportadas), requiere
que se evalle, desde el punto de vista de seguridad operacional, dicho aerédromo,
a fin de se establezca una estacidn meteoroldgica a cargo de personal especialista
que permita generar su propia informacién METAR y SPECI considerandose la zona
del aerédromo ademas de la zona de aproximacion (Relaves), agregandosele que
en base a esa valiosa informacion puedan declarar el aerédromo cerrado, en los
casos de no presentarse los minimos requeridos de acuerdo a la RAP 91.155
(minimos meteoroldgicos para operaciones VFR), lo que evitaria la salida de vuelos
en condiciones meteoroldgicas fuera de los minimos requeridos.

Las condiciones meteorolégicas con nubosidades bajas probablemente bajo los
minimos, afectaron el vuelo del OB-1992-P al momento de efectuar la
aproximacion al aterrizaje (zona del relave), ya que habrian dificultado que la
tripulacién técnica mantuviera el contacto visual sobre los obstaculos del area,
generando la realizacion de una maniobra forzada que finalmente indujo a producir
un derrape descendente que resulté en el impacto del timén de profundidad
izquierdo con las lineas del sistema interconectado, ocurriendo el accidente.

Las condiciones meteoroldgicas fueron un factor contribuyente para la ocurrencia
de este accidente.

2.2.4 CONTROL DE TRANSITO AEREO

Al no disponer el aerédromo de PIAS por su condicién de privado de los servicios de
FIS/AFIS, de un sistema de vigilancia ATS, asi como de un enlace de
comunicaciones con la red AMHS/AFTN de CORPAC , se genera que los propios
pilotos tengan que fijar sus reglas para poder efectuar los descensos y puntos de
espera en un espacio no controlado, empleando la frecuencia de ruta (126.9), que
por la geografia del lugar, pueden verse interrumpidas entre los aviones que operan
en PIAS o en CHAGUAL (aerédromo cercano al norte), lo que podria generar riesgos
de cruces/colisién en el aire.

Esta situacion se ve aumentada al usarse la laguna PIAS como punto de referencia
para la entrada al tréfico para aterrizar y a la ves como punto de salida después del
despegue de PIAS.

Si a esto se le suma las malas condiciones meteoroldgicas, el riesgo se incrementa,
por ello es recomendable considerar la realizacion de un estudio técnico que lleve a
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plantear la instalacion de los equipos necesarios para la implantacion de los
servicios antes mencionados, con miras a establecer una area de control aéreo que
minimice los riesgos antes mencionados.

La asistencia proporcionada por los servicios de transito aéreo del aeropuerto de
Lima, se desarrolld con normalidad, sin embargo, en el presente accidente, este no
fue un factor contribuyente ya que las tripulaciones mantuvieron la separacion
necesaria para no generar problemas de transito aéreo, en un espacio aéreo no
controlado Clase G, a pesar que no existen procedimientos operacionales
especificos autorizados, para el aerédromo de PIAS.

2.2.5 COMUNICACIONES

De acuerdo a los enlaces efectuados entre la aeronave y los sistemas de control
aéreo, asi como con el coordinador de vuelos de CMH SA y a las comunicaciones
internas entre los tripulantes y entre aviones, se determina que los medios de
comunicacion y las comunicaciones, no contribuyeron a la ocurrencia del presente
accidente aéreo.

El coordinador de vuelos de CMH en el aerddromo de PIAS dispone de un equipo
portatii de VHF con el cual establece comunicaciones con los aviones para
proporcionar la direccién del viento (obtenido de otro equipo portdtil) y las
condiciones de disponibilidad de la pista en cada aterrizaje.

Por otro lado la alta frecuencia de vuelos (1546 el 2012 con un promedio de 13000
personas transportadas), las grandes elevaciones y profundidades de las quebradas
y valles donde se encuentra el aerddromo de PIAS, puede generar interferencia o
bloqueo de comunicaciones de avién a avién con frecuencia de VHF (126.9) en un
espacio aéreo no controlado Clase G, esto sumado a la meteorologia variable de la
zona podria generar el riesgo de cruces/colision en el aire. Teniendo en cuenta todo
lo anterior, es necesario que se efectle un estudio tendiente a plantear soluciones
a esta problematica.

2.2.6 AYUDAS PARA LA NAVEGACION

Tanto los equipos de tierra que asistieron en la navegacion y las comunicaciones de
la Torre de Control del Aeropuerto de Lima, asi como el seguimiento de radar en la
ruta, funcionaron adecuadamente.

La inexistencia de equipos de ayuda a la navegacion en el area de PIAS, obliga a
gue todos los vuelos tengan que realizarse por estima y con apoyo de los equipos
GPS, por ello resulta importante la implementacion de este tipo de ayudas las que
permitirian fijar puntos de espera y otros, propios del trafico aéreo de aeronaves;
sin embargo, la no disponibilidad de estos equipos, en este caso, no contribuyd a la
ocurrencia del presente accidente.
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2.2.7 ZONA DEL ACCIDENTE Y AREA CIRCUNDANTE

El accidente ocurrié en la ladera derecha de la quebrada denominada “La Colpa”
distrito de Parcoy, provincia de Pataz, Trujillo aproximadamente a 4.5 Km del
aerddromo de PIAS en las coordenadas 07° 55' 10.25" S 077° 31' 33.40" W a una
altitud de 3,383 pies SNM (1000.9 m.) en una zona despoblada por lo que no se
reportd dafos a terceros en el area de la caida.

En cuanto a dafios a la propiedad, se produjo el corte de dos lineas del sistema
interconectado el cual fue posteriormente reparado por las empresas eléctricas del
sector.

En la ladera izquierda de la quebrada “La Colpa” se ubica la presa de relaves
Alpamarca, notorio punto geogréfico que sirve como referencia para que los aviones
inicien el viraje desde la pierna con el viento a la aproximacion final sobre la
quebrada por donde corre el rio Parcoy hasta llegar al aerédromo de PIAS.

A las alturas de estos accidentes geogréficos, se suman las torres de las tres lineas
de suministro eléctrico que corren paralelo al rio Parcoy y que atraviesan la quebrada
La Colpa, los cuales representaron un gran obstaculo para el avion, el que para
mantener el contacto visual, debido a la presencia de nubes, volaba muy bajo.
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Es asi que, al iniciar el viraje e ingresar a la quebrada La Colpa, impactd el timon de
profundidad izquierdo con dos cables del sistema interconectado, lo que desacelerd
bruscamente la nave, perdiendo sustentacion y generando una caida violenta con las
alas niveladas contra la ladera derecha de la quebrada La Colpa

La zona del accidente y drea circundante no fue un factor contribuyente al presente
accidente ya que las instalaciones de tendidos eléctricos cumplian con los
parametros de instalacion y de seguridad

2.2.8 AERODROMO

El aerédromo particular de PIAS administrado por el Consorcio Minero Horizonte
ubicado al final de la quebrada por donde corre el rio Parcoy, estd a una altitud de
6,283 pies y tiene una Distancia de Aterrizaje disponible (LDA) de 1,400 m. debido
a que el Umbral de la pista 32 (Unica en uso) estad desplazada 200 metros por los
obstaculos que existen al inicio de la pista.

De otro lado, para los despegues se emplea la misma pista 32 pero con un
Recorrido de Despegue Disponible (TORA) de 1,600 m.

La plataforma de estacionamiento que solo permite el parqueo de un avion, se

ubica ligeramente al lado derecho de la pista de despegue de acuerdo a lo
mostrado en el siguiente croquis:

CROQUISAERODROMO DE PIAS

Unidad Contra Incendio Umbral desplazado Pista 32

PROPUESTA

I(— LDA 1400 mts.

TORA 1600 mts.

Plataformade
estacionamiento de aviones

Areade esperade pasajeros —>lD
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Por tal motivo, teniendo en cuenta lo contenido en el Anexo 14 OACI: Aerédromos,
Volumen I, Disefio y Operaciones de Aerédromos en 3.13.1 donde se indica que:
“las plataformas deben estar ubicadas en lugares que no obstaculicen el transito del
aerédromo”, y que la pista en uso de despegue debe estar libre de obstaculos, se
debe considerar la reubicacion de la plataforma del aerédromo de PIAS,
preferentemente al lado izquierdo, donde actualmente se encuentra la unidad
contra incendio, de tal manera que se deje libre la pista de despegue y el
movimiento de pasajeros y de aviones no obstaculicen el transito del aerédromo a
la vez que se incremente la seguridad operacional.

Las instalaciones del aerddromo para este caso, no fueron un factor contribuyente
al presente accidente

El aerédromo de PIAS no figuraba en las Especificaciones de Operacion vigentes al
momento del accidente (Revisién 36 del 26 de noviembre del 2012) en C67
AUTORIZACIONES Y RESTRICCIONES DE AERODROMOS ESPECIALES como
aeropuerto/aerédromo Especial autorizado por la DGAC, como estuvo incluida
anteriormente, en la revision N° 30 del 22 de diciembre del 2011.

De otro lado se tiene que, en la documentacion ATSA MGO se indica en
responsabilidades que el operador ante el evento de un accidente u ocurrencia que
requiera la notificacion a la JIACC (junta de Investigacion de Accidentes de la
DGAC), lo cual debe ser actualizado ya que actualmente de acuerdo a la Ley
Aerondutica, su reglamento y anexo técnico correspondiente esta funcion la realiza
la Comision de Investigacion de Accidentes de Aviacion del MTC CIAA, asimismo se
sefiala que debera remover las cintas del FDR y del CDR, lo cual también debe ser
modificado ya que por ley esa funcidn solamente la realizan los integrantes de la
CIAA.

2.3 AERONAVES

2.3.1 MANTENIMIENTO DE LA AERONAVE

Al analizar la documentacién técnica de la aeronave y los trabajos de
antenimiento realizados, no se encontré evidencia que pudiera haber contribuido
A la ocurrencia del accidente.

[/Al analizar los archivos de mantenimiento programado y no rutinario, se pudo

establecer que la aeronave fue sometida a inspecciones de mantenimiento de
acuerdo a lo establecido por el fabricante; sin embargo, estas inspecciones no
permitieron evidenciar la falla del equipo CVR desde el mes de noviembre del 2012.

Dicha falla en el equipo, no permitié extraer las comunicaciones de la tripulacion en
el accidente cuando se practicd la extraccion de la grabacién en los laboratorios de
la NTSB en los EEUU.

Por otro lado, durante la certificacion de la aeronave OB-1992-P, la compafiia ATSA
comunico a la DGAC que la documentacion técnica se encontraba preparada para la
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inspeccion técnica de acuerdo a los formatos DGAC A-327, DGAC A325, y DGAC A
323; en estos formatos no se encuentra consignada la verificacion de la lista de
prevuelo que el mecanico deba realizar para verificar el funcionamiento del CVR
entre otros equipos. Por lo tanto, el mecénico liberaba la aeronave sin verificar el
funcionamiento del CVR que se encontraba instalada en el OB-1992-P.

Esta omision dio por resultado que el OB-1992-P efectuara vuelos con el CVR
inoperativo desde el mes de noviembre del 2012, falla que no fue detectada por el
sistema de mantenimiento de la compafiia ATSA, ya que segun lo establecido en el
Listado del Equipo Minimo, MEL, la aeronave puede realizar hasta tres vuelo con el
CVR inoperativo y deberad ser reparado obligatoriamente, para realizar los vuelos
subsiguientes.

Al analizar los diferentes reportajes que se encontraban anotados en los Informes
Técnicos de Vuelos desde el 09 de Agosto del 2011 hasta el 06 Marzo del 2013, no
se aprecio reportajes que revelaran fallas repetitivas o frecuentes relacionadas a los
motores, los conjuntos de hélice, los sistemas anti hielo y el sistema eléctrico; ni
reportajes relacionados a la falla del CVR.

La aeronave OB-1992-P utilizé el combustible Jet A-1, durante el vuelo del dia 06 de
marzo del 2013, tenia en tanques 1,810 libras de combustible y no se encontrd
indicios de mal funcionamiento de los motores debido a la calidad o composicion
del combustible. En la inspeccién de restos de los motores y la aeronave, se
observd el desprendimientos de partes de motor y rotura de las palas de hélice en
la raiz, lo que permite deducir el impacto a tierra con los motores desarrollando
potencia elevada.

2.3.2 PERFORMANCE DE AERONAVE

La performance de la aeronave OB-1992-P, se encuentran descritas en el Certificado

Tipo TL A24CE, de los motores PT6A-42 en el Certificado Tipo TL P10NE, de las

AR, hélices HARTZELL HC-E4N-3G en el Certificado Tipo TL E4EA. Los parametros de

' performance se encuentran desarrollados en los Manuales Técnicos y Manuales de

‘54 Servicios de los fabricantes, que fueron revisados y aceptados por la Direccién General
%esfo” de Aerondutica Civil, cuando ejecutd el proceso de certificacién de la aeronave.

ClA4

Estas performances se ven afectadas cuando la aeronave es expuesta a volar en
condiciones meteoroldgicas inadecuadas, maniobras fuera de los margenes de vuelo o
en espacios con presencia de obstaculos.

La performance de la aeronave no fue un factor determinante para el presente
accidente
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2.3.3 PESO Y BALANCE

De acuerdo al Formato de Peso y Balance s/n de fecha 06 de Marzo del 2013, la
aeronave B-200, OB-1992-P, transportaba 07 pasajeros y 02 tripulantes, haciendo
un peso total antes del despegue de 11,892 libras: Descontando el combustible

consumidos en la travesia al aerédromo de Pias, se estimé un peso para el

aterrizaje de 11,102 libras.
En ambas magnitudes de peso, el OB-1992-P se encontraba por debajo del limite
maximo fijado para el despegue o aterrizaje, de 12,500 libras. La division de estos
dos valores (MOMENTO TOTAL/PESO TOTAL), permite hallar la ubicacion del Centro
de Gravedad (CG), a 189.1 pulgadas del “Datum de referencia” establecido por el
fabricante, y la interseccién de estos dos parametros ubican un punto dentro de la

envolvente de Peso y Balance.
Al momento del accidente, la aeronave se encontraba dentro de los parametros de
peso, y la posicién del centro de gravedad CG, asimismo se encontraba dentro de la

envolvente de posicion del CG, como se muestra en el grafico siguiente.
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Por lo indicado lineas arriba, se establece que no se presentaron complicaciones
relacionados al peso y balance de la aeronave y se descarta su contribucién a la
ocurrencia del accidente.

2.3.2 INSTRUMENTOS DE LA AERONAVE

Segun los registros de mantenimiento al vuelo del dia 06 de Marzo del 2013, todos
los instrumentos a bordo se encontraban operativos y aeronavegables, a excepcion
del CVR. La duracion del vuelo desde su despegue del aeropuerto Jorge Chavez SPIM,
hasta la aproximacion al aerddromo de Pias, fue realizada sin reportajes o
discrepancias detectadas por la tripulacion.

Este hecho se corrobora, al no haber comunicaciones con la torre de control
relacionadas con la falla de algin instrumento o sistema. En los restos de la aeronave
evaluados, no se encontrd indicios de que los Sistemas de Instrumentos de la
aeronave contribuyeran a la ocurrencia del presente accidente.

2.3.3 SISTEMAS DE AERONAVES
2.3.3.1 MOTORES

Por el andlisis de la documentacién técnica de la aeronave, de los motores y de los
trabajos de mantenimiento, se puede indicar que ambos motores funcionaron de
acuerdo a sus especificaciones hasta antes del impacto a tierra, los signos y
evidencias encontrados en el lugar del accidente, indican que los motores
impactaron a tierra funcionando y con potencia.

No se pudo evaluar la parte interna de los motores (solicitado con el OFICIO N°
051-2013-MTC/01.01 del 19 de setiembre del 2013, debido a que la Compaiiia
ATSA incumpli6 mantener en custodia los restos de la aeronave como fuera
dispuesto por la CIAA con el documento de liberacién de la Aeronave y/o sus restos
emitido por el Investigador encargado el 13 de marzo y firmado el conforme por el
gerente de operaciones ATSA el 14 de marzo 2013.

Los motores no contribuyeron a la ocurrencia del accidente ya que, estuvieron
funcionando y con potencia hasta el momento del impacto.

2.3.3.2 COMBUSTIBLE

. El Sistema de combustible y el combustible utilizado durante el vuelo del
06/03/2013, nos indica que dicho sistema estuvo funcionando adecuadamente y
gue el suministro a los motores se realizd con normalidad, dado que la aeronave se
&ftrasladé desde Lima hasta el aerédromo de Pias, sobrevold el aerédromo y la
tripulacion técnica no reportd ningln tipo de anormalidad.

Por otro lado, el impacto a tierra de la aeronave, hizo que el combustible
remanente en la aeronave se inflamara y esparciera; quemando y derritiendo partes
de la aeronave, como se muestra en la foto siguiente:
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Por todo lo expresado, y considerando los eventos que se suscitaron, se descarta
que el combustible y la calidad del mismo, pueda haber contribuido a la ocurrencia
del accidente.

2.3.3.3 REGISTRADORES DE VUELO
2.3.3.3.1 COCKPIT VOICE RECORDER

Este equipo no sufrié dafios durante el accidente, y fue trasladado a los laboratorios
de la NTSB para la extraccion de la grabacién de las comunicaciones de la tripulacion
técnica del OB-1992-P. Por una falla no determinada del sistema solo se obtuvo la
grabacién de comunicaciones de un vuelo realizado el mes de noviembre del 2012. La
falla de este equipo y del sistema de grabacion no permitid disponer, de informacion
que permitiera la reconstruccion de los hechos que originaron la cadena de eventos

sfEsta falla en el funcionamiento del equipo no fue detectada por el sistema de

mantenimiento e inspecciones de la compafiia ATSA, ni por el sistema operacional de
la compaiia, al no disponer de procedimientos en el area de aeronavegabilidad
(procedimiento de prevuelo por parte del mecanico), ni procedimiento en la lista de
chequeo del Piloto/Copiloto, para verificar el funcionamiento del CVR antes de realizar
el vuelo.

La aeronave OB-1992-P, estuvo realizando actividades aéreas con un dafio oculto, sin
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ser detectado por la compafia ATSA durante mas de cuatro meses, lapso de tiempo
en el cual realizd mas de 150 vuelos, lo que incumple lo estipulado en el MEL de
fecha 24 de junio del 2011 pagina 23-2 de la Aeronave y aprobado por la DGAC, lo
que indica que solo puede realizar hasta tres vuelos con el CVR inoperativo.

Durante el proceso de certificacion, en los formatos de verificacion y requisitos para la
certificacion del OB-1992-P, en los formatos DGAC A-327, DGAC A325, y DGAC A
323, no se incluye la revisién de la lista de chequeo de prevuelo a realizar por el
mecanico, lo que resulta de primordial importancia, puesto que los mecanicos que
realizaron el prevuelo de la aeronave, no dispusieron de procedimientos para el
chequeo del mencionado equipo, y la autoridad aeronautica no verifico, establecid, ni
reguld la existencia de tales procedimientos, acordes a las caracteristicas especificas
de cada aeronave y en este caso del OB-1992-P.

2.3.3.3.2 FLIGHT DATA RECORDER

De acuerdo al AFM el avién no tenia previsto la instalacion del FDR debido a lo cual no
se contd con la citada informacion.

2.3.3.3.3 OTRO TIPO DE REGISTRADORES

La aeronave OB-1992-P, se encontraba equipada con un equipo GPS Garmin 296, con
el cual realizaba la navegacién durante los vuelos programados, el equipo no fue
encontrado en el lugar del accidente, siendo probablemente consumido por el fuego
luego del impacto a tierra de la aeronave.

Con un equipo similar, los investigadores de la CIAA, durante un vuelo de restitucion
realizado con la tripulacién de la primera aeronave que aterrizd en el aerédromo de
Pias, el 06 de marzo del 2013, fue posible grabar los datos de longitud, latitud y
altitud geodésicas, de la trayectoria similar a la que sigui6 el dia del accidente.

2.3.3.3.4 EMERGENCY LOCATOR TRANSMITTER — ELT

Del proceso de investigacion realizado en el lugar del accidente y de las condiciones
técnicas de los restos de la aeronave, se deduce que la inoperatividad del ELT, se
origina en el desprendimiento de su posicion y rotura de las conexiones internas de
sus otros elementos; lo que ocasiond que no funcionara el equipo y emitiera la

<" sefial de emergencia y localizacién La ubicacion del lugar del accidente fue informada
"/ por personas de la zona que avistaron la caida de la aeronave.

~Al revisar las normas cumplidas para la instalacion del equipo, se encontrd que fue
instalado bajo estandares regulados por la FAA durante el proceso de certificacion
de la aeronave; esta condicidon técnica fue variada al instalarle un ELT modelo
C406-2, el cual obligatoriamente debid ser supervisado por la DGAC a través de la
formulacion del formato DGAC-RAP 002.

En este documento figura la memoria técnica del equipo instalado, sus
caracteristicas y todos los elementos incorporados para su funcionamiento en la
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aeronave OB-1992-P; sin embargo, la CIAA no lo ubicé en los archivos técnicos de
la DGAC, ni del Operador, donde se debia consignar las caracteristicas técnicas del
ELT y sus elementos instalados, siendo el caso que no se encuentra identificado el
modelo de antena aplicada a este equipo e instalada en la aeronave.

La investigacion fue interrumpida cuando la compania ATSA dispuso la destruccion
de todos los restos de la aeronave.

Consecuentemente, al no disponer de la documentacidon técnica y encontrar
diferencias con los modelos de antena establecidos por el fabricante del ELT con la
hallada entre los restos de la aeronave, aparece la elevada probabilidad de que el
ELT no hubiere funcionado por no tener un medio adecuado de transmision.

2.4 Factores Humanos
2.4.1 Factores Médicos, Psicoldgicos y Fisiologicos del Personal
2.4.1.1 Piloto

El piloto no presentaba ninguna disminucién de su capacidad psicofisica de acuerdo
a la ficha médica, encontrandose APTO para las actividades aéreas. Asi mismo, no
se encontrd evidencia de problemas de interaccion o desempefio, en los diferentes
niveles de la compaiiia.

Del resultado de la Necropsia, se tiene que no presentd ninguna muestra de
presencia de alcohol que hubieran afectado su desempefio profesional; asi mismo,
el periodo de descanso antes del vuelo fue el adecuado, por lo que se determina
que al momento del accidente, segln las evidencias obtenidas de los resultados de
laboratorio, e informes de compafiia, éste no presentaba problemas psicoldgicos y/o
fisiologicos, que pudieran haber limitado su capacidad para la toma de decisiones o
para la operacién de la aeronave.

2.4.1.2 Copiloto

El copiloto no presentaba ninguna disminucion de su capacidad psicofisica de
acuerdo a la ficha médica, encontrandose APTO para las actividades aéreas;
asi mismo, no se encontrd evidencia de problemas de interaccion o desempefio, en
los diferentes niveles de la compafiia.

Del resultado de la Necropsia, se tiene que no presentd ninguna muestra de
presencia de alcohol que hubieran afectado su desempefio profesional; asi mismo,
el periodo de descanso antes del vuelo fue el adecuado, por lo que se determina
que al momento del accidente, segln las evidencias obtenidas, éste no presentaba
problemas psicoldgicos y/o fisiolégicos, que pudieran haber limitado su capacidad
para la toma de decisiones o para la operacion de la aeronave,

2.5 SUPERVIVENCIA
La busqueda y salvamento fue realizado por el Sistema SAR de la Fuerza Aérea del

Peru. La localizacion de la aeronave OB-1992-P, se efectud el dia 06-03-13, con
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informacion provista por personas del lugar, y no por la activacion del sistema ELT,
en vista que dicho equipo se encontré desconectado del sistema de transmision y
antenas por el impacto a tierra.

La violencia del impacto, destruyé totalmente la estructura y componentes internos
de la aeronave, no encontrandose en los restos evidencias, que los sistemas de
seguridad y supervivencia de la tripulacién, pueda haber fallado.

La destruccién de la aeronave, ocurridé por el impacto en la ladera de la Quebrada
La Colpa Distrito Parcoy, Provincia Pataz Region la Libertad; luego de impactar con
los cables de alta tensidn ubicado en la zona alta de esa ladera.

De los restos encontrados y analizados no fue posible encontrar evidencias que
permitan adoptar o recomendar acciones adicionales para incrementar los niveles
de supervivencia.
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3. CONCLUSION
3.1 CONCLUSIONES

El piloto se encontraba habilitado y capacitado en la operacion de la aeronave B-
200, al haber completado en FlightSafety el entrenamiento Inicial, en tierra y en
simuladores, asi como los chequeos en el aire con la compafia ATSA y la DGAC.

Al momento del accidente, de acuerdo al certificado de Apto médico, el piloto, no
presentaba problemas sicoldgicos y/o fisioldgicos.

En el Protocolo de Necropsia se sefala que el Piloto, no presentd indicios de haber
estado influenciado por el alcohol que pudieran haber limitado su capacidad para la
toma de decisiones o para la operacion de la aeronave.

El copiloto se encontraba habilitado y capacitado en la operacién de la aeronave B-
200. Recibid el curso inicial en ATSA, fue chequeado en el aire por la compaiiia y la
DGAC, no recibi6 el entrenamiento en simuladores lo que no le permitio el
entrenamiento ni evaluacion de su desempefio con CRM en operaciones normales ni
de emergencia.

Al momento del accidente, de acuerdo al certificado de Apto médico, el copiloto, no
presentaba problemas sicoldgicos y/o fisioldgicos.

En el Protocolo de Necropsia se sefiala que el copiloto, no presentd indicios de
haber estado influenciado por el alcohol que pudieran haber limitado su capacidad
para la toma de decisiones o para la operacion de la aeronave.

Conforme a lo certificado en el MGO, ATSA viene operando el equipo B200 con
Piloto y Copiloto, empleando los procedimientos CRM descritos en el SOP. Esta
CIAA no encontré normatividad vigente que impida que los copilotos participen en
el entrenamiento y evaluacion en los simuladores, lo que incrementaria la seguridad
operacional tanto en operaciones normales como en emergencias.

De acuerdo a la programacion de vuelos de la compaiia ATSA, el OB-1992-P fue el
2do de un total de cinco aviones programados para el aerédromo de PIAS a partir
de las 11:00 UTC (06:00 hora local)

Al no disponer el aerédromo de PIAS de un servicio ATS, cada avion debe de
mantener su separacion tanto en altura como en posicién geografica en un espacio
aéreo no controlado, lo cual podria generar riesgos de cruces/colision en el aire
sobre la Laguna PIAS, que es donde se chequea el punto inicial para aterrizar, asi
como en el punto de salida, después del despegue.

El accidente ocurrié durante el 4to vuelo hacia PIAS en B200, por lo que al
considerar la DGAC a los equipos B200 y B1900 del mismo TIPO, la experiencia
operacional del piloto en el aerédromo, estaria fundamentada en los 22 vuelos
efectuados anteriormente en B1900.
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Teniéndose en cuenta que se considera al B200 y el B1900 del mismo tipo, se pudo
comprobar que la tripulacion del avion accidentado no recibid el Curso de
Diferencias entre ambos modelos de aeronaves.

Las condiciones meteoroldgicas en el area de PIAS el dia y a la hora del accidente
de acuerdo a los informes del Senamhi, Corpac y programa Wundermap con sus
correspondientes fotos satelitales coinciden en que se presentaron nubosidades
bajas cerca al terreno montafioso y quebradas que afectaron la ruta de
aproximacion y parte del aeréddromo, probablemente bajo los minimos indicados en
la RAP 91.155.

El coordinador de vuelos de CMH, recibié una capacitacion del 10 al 15 de julio del
2006 en el CCO de ATSA, que incluyé entre otros, un mddulo sobre Reportes
Meteoroldgicos. A la fecha del accidente, no habia realizado ningin curso de
actualizacion, al haberse comprobado la inexistencia del programa de
entrenamiento para el Observador Local Calificado de la compaiiia ATSA, como se
indican en las OPSPECS en la seccion A2F.

La alta frecuencia de vuelos para transportar un promedio de 13,000 trabajadores
(2012) y las frecuentes malas condiciones meteoroldgicas en el drea de PIAS,
origina que la compafila ATSA tenga que programar operaciones aéreas sucesivas,
como lo sucedido el dia del accidente (5 vuelos), lo cual podria generar un
ambiente de inseguridad en un espacio aéreo no controlado clase G.

Las apreciaciones meteoroldgicas desde el aerddromo de PIAS no cubren la zona de
aproximacion por las quebradas de los relaves Alpamarca y Chilcapampa, lo que
hace necesario que en dicha area se efectle otra apreciacion complementaria para
emitirse una informacion meteoroldgica completa sobre el aerédromo de PIAS.

El aerddromo de PIAS no estd incluido como Campo Especial en las OPSPECS vy el
programa de entrenamiento para los tripulantes técnicos no figura en el PIE.

La aeronave Beechcraft B200, con matricula OB-1992-P, contaba con Certificado de
Aeronavegabilidad vigente al dia del accidente.

La aeronave fue sometida a inspecciones de mantenimiento de acuerdo a lo
establecido por el fabricante; sin embargo, estas inspecciones no permitieron
evidenciar la falla del equipo CVR.

La aeronave Beechcraft B200, OB-1992-P efectiio vuelos con el CVR inoperativo
desde el mes de noviembre del 2012, en vista que el sistema de operaciones y de
aeronavegabilidad de la compafiia ATSA no detectaron dicha falla.

Ambos motores impactaron con signos similares a los de alta potencia.
No se pudo efectuar la evaluacion técnica de los motores, debido a que la

Compaiiia ATSA incumplié mantener en custodia los restos de la aeronave como
fuera dispuesto por la CIAA.
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La falla del CVR no permitié disponer de informacién que permitiera la reconstruccion
de los hechos que originaron la cadena de eventos hasta la ocurrencia del accidente.

De acuerdo al MEL de la aeronave el B200 solo puede realizar hasta tres vuelos con el
CVR inoperativo.

La documentacion operacional y de aeronavegabilidad de la compariia ATSA, asi
como las Listas de chequeos, no estaban actualizadas con los procedimientos
individualizados para el chequeo del CVR.

La autoridad aerondutica no verificd, establecid, ni reguld la existencia de tales
procedimientos, acordes a las caracteristicas especificas de la aeronave B200.

El ELT no se activo por los dafios recibidos al impacto.

Si el sistema de alerta y localizacién ELT hubiera funcionado luego del accidente (no
haber sufrido dafios o desconexiones), probablemente no hubiese transmitido por
no estar equipado con el modelo de antena recomendado por el fabricante. No fue
posible comprobar esto en la investigacién, por no disponer la CIAA de los restos de
la antena instalada.

La compafiila ATSA, no cumplid con preservar los restos de la aeronave que se
encontraban en proceso de investigacion de acuerdo a lo dispuesto por esta CIAA
con el documento de liberacion de la Aeronave y/o sus restos, emitido el 13 de
marzo y firmado conforme el 14 de marzo 2013.

La DGAC tiene nombrados dos Inspectores de Operaciones los cuales se encuentran
debidamente calificados para efectuar los diferentes chequeos en los equipos B1900
y B200, por ser del mismo tipo.

El inspector DGAC no efectud el chequeo final en simulador del piloto y fue
reemplazado por un instructor de FlightSafety, cuyo calificativo fue visado
posteriormente por el Coordinador Técnico de Operaciones de la DGAC.

La tripulacion cumplié con los procedimientos para la navegacion al aerédromo de
Pias contenido en el Manual de Guia de Rutas y Ruta de Escape de la compaiiia.

El Manual de Guia de Rutas y Ruta de Escape de la compafiia no contiene el
“Descenso Alfa”, aplicable para el aerédromo PIAS, el mismo que era empleado por
las tripulaciones técnicas, a pesar de no estar debidamente aprobado por la
Autoridad Aerondutica nacional. Asimismo no se pudo comprobar la existencia de
los descensos “Bravo” y “Charlie”.

Las comunicaciones entre el piloto del ler avion y la tripulacion del 2do avidn, al
momento de sobrevolar la pista en rumbo contrario, con los trenes abajo, iniciando
la maniobra de aproximacién para aterrizar, es calificada como informativa, ya que
por el escaso tiempo disponible no se solicitd ni se obtuvo ninguna recomendacion.
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La documentacion operacional aplicable al avién, no contiene cartillas aprobadas
por la DGAC con los procedimientos y limitaciones de operaciones (alturas,
velocidades, puntos de chequeo) y minimos meteoroldgicos estandarizados de
acuerdo a la RAP 91.155, para efectuar el descenso visual, tréfico para aterrizaje,
aproximacion estabilizada y alternativas para idas al aire en el aerédromo de Pias.

Las inadecuadas condiciones meteoroldgicas en la trayectoria de aproximacion
(probablemente bajo los minimos sefialados en la RAP 91.155) y parte del
aerédromo de Pias, determinaron que la tripulacion técnica, al efectuar una
aproximacion similar a la del ler avidn, tuviera dificultades para mantener el
contacto visual, lo que lo obligd a efectuar una maniobra forzada entre nubes y a
baja altitud, perdiendo la apreciacion de distancia y precaucion con los obstaculos
en su trayectoria (cables de alta tensidn), generandose el accidente.

El combustible asi como el peso y balance, no contribuyeron a la ocurrencia del
presente accidente.

El CCO de ATSA no tiene establecido el empleo de un documento de control donde
se consigne el detalle del briefing realizado, la recepcion del plan de vuelo, los
reportes meteoroldgicos y fotos satelitales debidamente firmadas, asi como la
entrega de los formatos de peso, balance, centro de gravedad y otros.

La falta de comunicaciones de control de transito, de ayudas a la navegacion, de
ATS, de servicios FIS/AFIS, de enlace de comunicaciones con la red AMHS/AFTN
de CORPAC, no contribuyeron al presente accidente; sin embargo, cuando existe
una importante frecuencia de vuelos se podria genera un riesgo de cruces/colisién
en el aire por ser un espacio no controlado Clase G.

La inexistencia de una estacion meteorolégica 0 de un Programa de
Entrenamiento Periddico, para el Coordinador de Vuelos de PIAS, pudo contribuir a
gue las apreciaciones sobre las condiciones del tiempo emitidas ese dia, no reflejara
la real condicion meteoroldgica en el area.

Por una falla no determinada del sistema, la Informacién obtenida del CVR (de
noviembre del 2012), lo que resultd intrascendente para efectos de la investigacion
del accidente del OB-1992-P. La falla del sistema no fue detectada en los procesos de
vigilancia ni de mantenimiento e inspeccién a la que fue sometida la aeronave.

La aeronave no presentaba ningln tipo de discrepancia o falla de mantenimiento en
sus sistemas que hubiesen podido contribuir al desarrollo del accidente.

La autoridad aerondutica no considera en sus formatos de certificacion de
aeronavegabilidad el item de chequeo de la lista de procedimientos del prevuelo
que realiza el mecanico.

La compafiia ATSA posee un formato (nico de pre vuelo y de aplicacion a todas sus
aeronaves por igual, donde no considera las caracteristicas especificas de la
aeronave y por lo tanto los procedimientos especificos de chequeo.
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No existe ninguna evidencia a pesar del gran nimero de vuelos del piloto en el
equipo B-1900, ni en los tres vuelos en B-200, que certifiquen que recibid la
Calificaciéon y Entrenamiento en el Campo Especial de PIAS.

El PIE no contiene ninglin programa de Instruccién, Entrenamiento ¢ Calificacion
aplicable al B-200, ni curso de diferencias entre el B200 y el B1900, para las
tripulaciones que operan en Campos Especiales, como es el Aerédromo de PIAS, a
pesar de haber sido detectado esta deficiencia en la Inspeccidn de Base del 2012.

La plataforma de estacionamiento de aviones en el aerddromo de PIAS se
encuentra en la pista de despegue (lado derecho) dentro del recorrido de despegue
disponible (TORA), lo cual genera una inseguridad al momento del despegue y el
embarque de pasajeros y/o carga en otros aviones parqueados.

Conforme a la Parte 135, la compafiia ATSA no tiene en uso un sistema de
seguimiento satelital que permita al CCO el seguimiento, control operacional vy
apoyo a cada uno de los vuelos que realiza, y que de ser necesario serviria también
para brindar informacion importante al sistema SAR, sobre todo en este particular
caso en que el ELT no operd.

El informe diario de condiciones METAR que se emplea en el Centro de Control de
Operaciones “"CCO” de ATSA, no tenia el sello de la persona responsable.

El MGO no esta actualizado en cuanto a la responsabilidad del operador en caso de
accidentes, modificando la JIAAC por CIAA y observando ademds que es funcion
de la CIAA la extraccion de los registradores de vuelo (cajas negras).

3.2 PROBABLE CAUSA Y FACTORES CONTRIBUYENTES

La Comision de Investigacion de Accidentes de Aviacion del Ministerio de Transportes
y Comunicaciones, determina sobre la (s) probable causa (s) del accidente, como
sigue (n) a continuacion:

Pérdida de control de la aeronave debido al impacto con cables de alta tension,
ocasionado por la pérdida de las referencias visuales durante la aproximacion para
aterrizar en el aerédromo de PIAS, en inadecuadas condiciones meteoroldgicas.

FACTORES CONTRIBUYENTES

Inadecuada informacion meteoroldgica proporcionada por el coordinador de vuelos
del aerédromo de PIAS que no reflejo la real condicién meteoroldgica del area.

Inexistencia de una cartilla de procedimientos para efectuar el descenso,
aproximacion, aterrizaje e idas al aire en PIAS, considerando las limitaciones
meteoroldgicas visuales y operacionales en el area.

Limitado entrenamiento de los copilotos lo que no les permite desarrollar habilidades
para un eficaz CRM en procedimientos normales y de emergencias.
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4. RECOMENDACIONES SOBRE SEGURIDAD
4.1 A la Compaiiia ATSA.

Remitir para aprobacion de la DGAC, el Programa de Instruccién y Entrenamiento
del avion B-200, aplicable a la tripulacion técnica, para ser incluido en el PIE de la
Companiia, el cual debera considerar, adicionalmente, el entrenamiento en
simuladores de los copilotos, a fin de que practiquen y sean evaluados en la
ejecucion de los procedimientos normales y de emergencia, empleando los
procedimientos de administracion de recursos de cabina (CRM).

De acuerdo a las instrucciones de la DGAC vy en estrecha coordinacion con el
fabricante, efectuar la revision e inclusion en la lista de chequeo de los
procedimientos operacionales “individualizados” aplicables al equipamiento de cada
avion, omision que impidido comprobar el funcionamiento del CVR.

Efectuar una revision al Manual de Guia de Rutas y Ruta de Escape, asi como del
SOP, y presentarlo para aprobacion de la Autoridad Aeronautica, considerando la
inclusién de cartillas con los procedimientos, limitaciones de operacién y minimos
meteoroldgicos debidamente referenciados con el terreno, para efectuar el
descenso visual, trafico para el aterrizaje, punto de aproximacion estabilizada y
alternativas para idas al aire en situaciones criticas en el aerddromo de PIAS, en
base a la informacion contenida en la pagina 3-15 del SOP.

Ademas de la informacion meteoroldgica proporcionada por CORPAC, SENAMHI vy
apreciaciones de observadores en las zonas de operacion, prever con el empleo de
programas informaticos especializados y certificados, la entrega a las tripulaciones
técnicas antes de cada vuelo, de mayor informacion sobre el estado del tiempo y
los prondsticos.

Incluir en el MGO de la compafiia, el requisito de programar los despegues con
intervalos de 20 minutos, a fin de evitar riesgos de cruces/colisidn en el aire por
problemas de transito aéreo, sobre la laguna PIAS (punto de inicio para ingresar al
patron de aterrizaje y punto de salida después del despegue) en el espacio aéreo
no controlado del aerédromo de PIAS.

Incluir en el MGO/PIE el programa de Calificacion y Entrenamiento de las
tripulaciones en Campos Especiales como el Aerédromo de PIAS para los equipos B-
200.

Disponer que el CCO ATSA emplee los “documentos de control” sobre la realizacién
del Briefing, asi como la entrega y recepcion de reportes meteoroldgicos, formatos
de peso balance y centros de gravedad, debidamente validados con sello y firma,
para llevar el control operacional correspondiente, de acuerdo al peso del avion y el
lugar de operacion.

Disponer la realizacion de un estudio que lleve a la implementacion de un sistema
de seguimiento satelital que permita al CCO ATSA, el seguimiento, control
operacional y apoyo, a cada uno de los vuelos que se efectan, asi como la entrega
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de informacion al sistema de blisqueda y rescate en caso sea necesario.

Disponer que el CCO ATSA consigne en el Formato de Informe Diario METAR la
informacion debidamente detallada y comprobada, procediendo a sellar y firmar el
documento para su validez, antes de su distribucion a las tripulaciones durante el
briefing.

Incluir en las OPSPECS en C67 el campo especial de PIAS para efectos de los
entrenamientos de las tripulaciones que operan en dicho aerédromo.

Presentar para aprobacién e inclusién en el PIE de un “curso sobre diferencias”, a
ser dictado semestralmente a las tripulaciones que operan aeronaves del mismo
TIPO (B1900 y B200), con la finalidad de asegurar el cumplimiento de los
procedimientos operacionales (CRM) en el desarrollo de sus funciones como
tripulantes técnicos.

Presentar para aprobacion el MGO revisado en cuanto a la responsabilidad del
operador en caso de accidentes, modificando la JIAAC por CIAA, observando
ademas que es responsabilidad de la CIAA la extraccidon y proceso de obtencién de
informacion de los registradores de vuelo (cajas negras).

Programar un Curso de Refresco para los tripulantes técnicos y personal de apoyo, a
fin de difundir las modificaciones de los procedimientos y de los Manuales Técnicos
Operacionales, incidiendo en el cumplimiento del Manual de Guia de Rutas y de Ruta
de Escape y del SOP sobre los procedimientos para efectuar aproximaciones visuales
estandarizadas en el aerédromo de PIAS.

4.2 A la Compaiiia Consorcio Minero Horizonte

Efectuar un estudio técnico para reubicar la plataforma de parqueo de aviones, de
su actual posicién en la pista de despegue de aviones (dentro de la distancia TORA
del aerédromo) hacia el lado izquierdo de la pista 32; que tenga la capacidad para
tres aviones, y asi evitar el riesgo de accidentes por el transito de personal, cargas
y vehiculos en la actual plataforma ubicada en la pista de despegue.

Teniendo en cuenta la alta frecuencia de vuelos anuales, efectuar un estudio
técnico integral para implementar el aerédromo de PIAS con los servicios de
meteorologia, ATS, FIS/AFIS e instalacion de ayudas para el control de transito
aéreo ATS, asi como para la navegacion, con la finalidad de evitar riesgos de
cruces/colision en el aire, por problemas de transito aéreo en el espacio aéreo no
controlado clase G, sobre la laguna PIAS (punto de decision para ingreso al
aterrizaje y punto de salida después del despegue), los que podrian agravarse en
casos de presentarse situaciones de emergencias en vuelo.

Reubicar el lugar de estacionamiento de la unidad de contra incendio al lado
derecho de la pista 32, con vias de acceso rapido, para su pronta intervencion en
casos de emergencias.
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En coordinacion con DGAC/ATSA/CORPAC/SENAMHI, disponer la asistencia del
personal de apoyo al vuelo de CMH, a un curso inicial para calificacion como
Observador Meteoroldgico y prever ademas un curso anual de refresco sobre el
desarrollo de sus funciones.

4.3 A la Direccion General de Aeronautica Civil

Disponer la inclusion en el PIE de la Compafiia ATSA, del Programa para el avién B-
200 aplicable a las tripulaciones técnicas, que incluya ademas el entrenamiento de
los copilotos en simuladores a fin de que empleando los recursos de
administracion de cabina (CRM), practiquen y sean evaluados en forma
estandarizada en procedimientos normales y de emergencias.

Disponer que el operador, en coordinacion con el fabricante, presente para
aprobacion la lista de chequeo debidamente actualizada, conteniendo los
procedimientos operacionales “individualizados” aplicables al equipamiento de cada
aeronave (CVR).

Disponer que la compafiia ATSA, efectué la revision del Manual de Guia de Rutas y
Ruta de Escape y del Procedimientos Estandar de Operacion (SOP), para incluir
cartillas detalladas con los procedimientos, limitaciones de operacién y minimos
meteorolégicos debidamente estandarizados para efectuar los descensos visuales
tréficos para aterrizaje, punto de aproximacion estabilizadas y alternativas para idas
al aire, en situaciones criticas en el aerédromo de PIAS, en base a la informacion
contenida en la pagina 3-15 del SOP.

La alta frecuencia de operaciones en el aerédromo de PIAS (1,560 en el afio 2,012) y
lo variable de las condiciones meteoroldgicas, podria generar un riesgo de
cruces/colision en el aire sobre la laguna PIAS (Punto de entrada para aterrizar y
punto de salida después del despegue) en el espacio aéreo no controlado clase G,
por tal motivo, es necesario disponer que el administrador del aerédromo Consorcio
Minero Horizonte (CMH), con el apoyo de ATSA, realice un estudio técnico para el
establecimiento de los servicios de meteorologia, ATS, FIS/AFIS e instalacion de
ayudas que permitan establecer el control del transito aéreo, asi como la navegacion.

Disponer que la compaiiia ATSA, incluya en el MGO el programa de Calificacion y
Entrenamiento de las tripulaciones en Campos Especiales, como lo es el Aerédromo
de PIAS en especial con el equipo B200.

Disponer el establecimiento de un método o procedimiento, que lleve a efectuar el
seguimiento y levantamiento efectivo de las discrepancias, encontradas durante el
cumplimiento del programa de vigilancia, fin evitar no contar con el programa de
calificacién y entrenamiento de las tripulaciones en campos especiales.

Disponer a la Compafiia Consorcio Minero Horizonte (CMH) la realizacién de un
estudio técnico para reubicar la plataforma de parqueo al lado izquierdo de la pista
con una capacidad para tres aviones, a fin de evitar los riesgos de accidentes por el
transito de pasajeros y carga al momento que un avidn efectué la maniobra de

Octubre 2013 82



CIAA-ACCID-002-2013, Beechcraft B-200, 0B-1992-P, ATSA

despegue desde la actual plataforma ubicada en el inicio de la pista 32.

Disponer la realizacion de un estudio para revisar los procesos de Certificacion y de
Vigilancia, de tal manera que permitan detectar omisiones desde la certificacion de
la nave, asi como el empleo de las listas de chequeo vy listas de procedimientos de
prevuelo “no individualizadas” que en este caso no permitié detectar la inoperatividad
del CVR.

Disponer que la compafiia ATSA, incluya en el MGO los procedimientos que lleven a
evitar la programacion de vuelos a una misma hora, debiendo de fijar los despegues
con intervalos de 20 minutos, a fin de minimizar los riesgos cruces/colision en el aire
por problemas de transito aéreo en el espacio aéreo no controlado clase G sobre la
laguna PIAS (punto de decisidn para ingreso al aterrizaje y punto de salida después
del despegue) que podria agravarse en casos de presentarse situaciones de
emergencias en vuelo.

Disponer la Elaboracién y cumplimiento de un Programa de Entrenamiento periddico,
dirigido al personal de Coordinador de Vuelos de CMH, a fin de asegurar la correcta
emision de apreciaciones meteoroldgicas y acciones propias de control y de
seguridad del aerédromo

Disponer que se establezca un procedimiento, para los casos de imposibilidad de
asistencia del Inspector de Operaciones DGAC a los chequeos de simuladores, a
fin de que estos, sean reemplazados por Inspectores Designados del Explotador
“"IDE" y/o Examinadores del Centro de Entrenamiento Extranjero "ECEE” los cuales,
debidamente capacitados y autorizados puedan efectuar las evaluaciones de
acuerdo a los estandares fijados por la autoridad aerondutica, remitiendo
posteriormente los formatos de evaluacion para su visado y control respectivo.

Disponer a ATSA que presente para aprobacion e inclusién en el PIE de un Curso
sobre Diferencias, a ser dictado periddicamente a las tripulaciones técnicas que
operan ambas aeronaves, con la finalidad de asegurar el cumplimiento de los
procedimientos operacionales (CRM) en el desarrollo de sus funciones, tanto en
situaciones normales como de emergencias.

Disponer a ATSA en coordinacion con CMH para que efectué un estudio que lleve a
implementar el uso de un sistema de seguimiento satelital, que permita al CCO
ATSA, efectuar el seguimiento operacional a los diferentes vuelos, para ser incluido,
ademas de lo indicado en la RAP 135, y asegurar la pronta localizacion de la
aeronave en caso de accidentes, sobre todo en este oportunidad que no funcioné el
LT

Disponer que el CCO ATSA, emplee un documento de control operacional donde se
consigne la realizacién del briefing, el chequeo del plan de vuelo, la entrega de los
reportes meteoroldgicos y la recepcion de los formatos de peso, balance y centro
de gravedad, antes de cada vuelo.

Disponer que la compafia ATSA, programe un Curso de Refresco para todos los
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tripulantes técnicos y personal de apoyo, a fin de difundir las modificaciones de los
procedimientos en las listas de chequeo “individualizadas”, asi como de las nuevas
cartillas de descensos visuales en Manuales de Guia de Rutas y Ruta de Escape, de
Procedimientos Estandar de Operacion (SOP) y MGO, con la finalidad de establecer el
desarrollo de procedimientos estandarizados que incluyen las comunicaciones en el
aerédromo de PIAS.

Incluir dentro del programa de vigilancia DGAC, el chequeo periddico de las
disposiciones consideradas en el presente informe, para asegurar el cumplimiento
seguro de las operaciones aéreas.

Disponer a la compafiia ATSA la revision y actualizacion del MGO en lo referente a
la responsabilidad del operador en caso de accidentes, modificando la JIAAC por
CIAA, observando ademds que es responsabilidad de la CIAA la extraccion y
proceso de obtencién de informacion de los registradores de vuelo (cajas negras).
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APENDICES

A. FOTOS

B. DOCUMENTOS VARIOS
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