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GPS
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MEA
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Airworthiness Directive TBO
Approach and Landing Accident uUTC
Approach Landing Accident Reduction VMC
Auxiliary Power Unit VFR
Cockpit Area Microphone NAS

Clear Air Turbulence

Cycles Between Overhaul

Cycles Since Overhaul

Controlled Flight Into Terrain

Comision de Investigacion de Accidentes de Aviacion
Crew Resource Management

Cockpit Voice Recorder

Digital Flight Data Recorder

Direccién General de Aerondutica Civil
Emergency Locator Transmitter

Fuerza Aérea del Pert

Flight Level

Gravedades

Equipo de Respuesta Temprana - CIAA
Global Positioning System

Instruments Flight Rules

Minimum En route Altitude

Multi Functional Display

National Transportation Safety Board
Organizacién de Aviacién Civil Internacional
Policia Nacional del Peru

Prevencion de Accidentes

Regulaciones Aeronauticas del Per(

Time Between Overhaul
Universal Time Coordinated
Visual Meteorological Cond.
Visual Flight Rules

Narcotics Affairs Section
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OBJETIVO DE LA INVESTIGACION

E/ anico objetivo de la investigacion de accidentes o
incidentes sera la prevencion de futuros accidentes e
incidentes.

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

Anexo 13 al Convenio sobre Aviacidn Civil Internacional “Investigacion de Accidentes
e Incidentes de Aviacion” OACI.
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INTRODUCCION

ACCIDENTE CESSNA C185, N/S: 1850148

OB-1808, AIR NAZCA S.A.C.

I. TRIPULACION
Piloto
Copiloto

II. MATERIAL AEREO

Nombre del Explotador
Fabricante

Tipo de Aeronave
NUmero de Serie
Matricula

Estado de Matricula

ITII. LUGAR, FECHA Y HORA
Lugar
Ubicacion
Coordenadas
Elevacion

Fecha

Hora aproximada

RICARDO CARDENAS GARCIA
GILBERTO ZUNIGA SANCHEZ

AIR NAZCA S.A.C.
CESSNA

185

1850148
OB-1808

PERU

02 millas nauticas del aerédromo de Nasca

NASCA, ICA - PERU

140 50" 34.4” S
740 5931.6" W

1620 pies SNMM (493.8mts. SNMM)
02 de Octubre del 2010

21:02 UTC (16:02 hora local)
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1. INFORMACION FACTUAL

1.1 RESENA DEL VUELO

El dia 02 de Octubre del 2010 a las 21:00 UTC, la aeronave de matricula OB-1808, operada
por la compaiiia Air Nazca, despegd del Aerédromo “Maria Reiche Newman™ de la ciudad de
Nazca, con plan de vuelo hacia las lineas y figuras turisticas en donde debia realizar un
sobrevuelo de 30 minutos.

A bordo de la aeronave se encontraban el Piloto y Copiloto de nacionalidad peruana; asi
como también 04 pasajeros de nacionalidad inglesa.

La aeronave despegd sin novedad, ascendié hasta una altura de 300 pies sobre el terreno y
realizé un viraje al rumbo 270°. Cuando se encontraba nivelada, aproximadamente a 01:30
minutos de vuelo, el motor pierde potencia y la aeronave pierde altura, colisionando contra
el terreno en la posicion 14° 50’ 34.4” S y 074° 59’ 31.6” W, a una altura aproximada de
1,620 pies SNMM.

Personas cercanas al lugar observaron el evento e inmediatamente se acercaron a la
aeronave, pudiendo constatar que se encontraba totalmente destruida, advirtiendo ademas
el fallecimiento de todos sus ocupantes.

1.2 LESIONES DE PERSONAS

LESIONES | TRIPULACION | PASAJEROS TOTAL OTROS
MORTALES 2 4 6
GRAVES
MENORES
NINGUNA
TOTAL 2 4 6
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1.3 DANOS A LA AERONAVE:

Destruccion total.

1.4 OTROS DANOS:

La aeronave se precipitd a tierra en una zona desértica y no se reportaron danos a terceras
personas, a la propiedad privada ni al ecosistema.
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1.5 INFORMACION SOBRE EL PERSONAL

1.5.1 PILOTO

DATOS PERSONALES

NOMBRES Y APELLIDOS RICARDO DANTE CARDENAS GARCIA
NACIONALIDAD : PERUANA

FECHA DE NACIMIENTO 25 DE MARZO DE 1970
EXPERIENCIA PROFESIONAL

TIPO DE LICENCIA PILOTO COMERCIAL N © 1502

HABILITACIONES

FECHA DE EXPEDICION
PAIS EXP. LICENCIA
APTO MEDICO

TOTAL HRS. DE VUELO
TOTAL HRS. DIURNO
TOTAL HRS. NOCTURNO
TOTAL HRS. C- 185
TOTAL HRS. ULT. 30 DiAS
TOTAL HRS. ULT. 60 DiAS

TOTAL HRS. ULT. 90 DIiAS

1.5.2 COPILOTO

DATOS PERSONALES
NOMBRES Y APELLIDOS
NACIONALIDAD

FECHA DE NACIMIENTO

MONOMOTORES Y MULTIMOTORES
TERRESTRES HASTA 5700KG.

22/07/1991

PERU

VIGENTE AL 31/10/2010
5101 hrs. 48 min.

5086 hrs. 28 min.

15 hrs.20 min.

1092 hrs. 16 min.

59 hrs.23 min.

138 hrs. 38 min.

173 hrs. 23 min.

GILBERTO ZUNIGA SANCHEZ
PERUANA

10 DE OCTUBRE DE 1950
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EXPERIENCIA PROFESIONAL

TIPO DE LICENCIA : PILOTO COMERCIAL N © 1281

HABILITACIONES : MONOMOTORES Y MULTIMOTORES TERRESTRES
HASTA 5700 KG

FECHA DE EXPEDICION : 03 DE NOVIEMBRE DE 1987

PAIS EXP. LICENCIA : PERU

APTO MEDICO : VIGENTE HASTA EL 31/12/2010

TOTAL HRS. DE VUELO : 4,634 hrs. 24 min.

TOTAL HRS. DIURNO : 4,629 hrs. 24 min.

TOTAL HRS. NOCTURNO : 05 hrs. 00 min.

TOTAL HRS. C- 185 : 160 hrs. 23 min.

TOTAL HRS. ULT. 30 DIAS  : 44 hrs. 20 min.

TOTAL HRS. ULT. 60 DIAS  : 123 hrs. 58 min.

TOTAL HRS. ULT. 90 DiAS  : 160 hrs. 23 min.

1.5.3 MECANICO

DATOS PERSONALES

NOMBRES Y APELLIDOS : ALEX LOCADIO PEREZ SHAREVA
NACIONALIDAD : PERUANA

FECHA DE NACIMIENTO : 30 DE OCTUBRE DE 1984

EXPERIENCIA PROFESIONAL

TIPO DE LICENCIA : MECANICO DE MANTENIMIENTO N © 5502
HABILITACIONES : AERONAVES Y SUS SISTEMAS / MOTOR
FECHA DE EXPEDICION : JULIO DEL 2008

PAIS EXP. LICENCIA : PERU
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1.5.4 INSTRUCCION/CALIFICACION/EVALUACION DE LA TRIPULACION

PILOTO RICARDO DANTE CARDENAS GARCIA

Segun documentacién en su legajo personal se obtiene la siguiente informacion:

Mantiene contrato vigente con la compafiiia Air Nazca desde el 01 de Junio del 2010.

No presenta infracciones o suspension de licencia.

Con carta de 09 de julio del 2010, fue nombrado Jefe de Pilotos por la Gerencia General
de Air Nazca.

Participd satisfactoriamente en el “Curso Basico para Tripulante Categoria Refresco” de
Air Nazca SAC los dias 12, 13 y 14 de Julio del 2010.

Anteriormente trabajo en la compafia Aero Paracas SAC.

Con mensaje 022137 del 02 de Julio del 2010, la DGAC lo autoriza a realizar actividades
aéreas como piloto en los equipos C-172 y C185.

Con fecha 12 de julio de 2010recibié el curso de Refresco en MANEJO DE RECURSOS
DE LA TRIPULACION, en el que abordaron los temas de Comunicacién eficaz
tripulantes, Lista de chequeo, entre otros.

A través de la Declaracion Jurada de Competencia Linguistica del 27/10/09, autorizé a
la DGAC a consignar en su licencia el “Nivel Pre Elemental 01" de Competencia
Lingdistica en el idioma inglés.

COPILOTO GILBERTO ADAN ZUNIGA SANCHEZ

Segun documentacion en su legajo personal se obtiene la siguiente informacion:

Mantiene contrato vigente con la compania Air Nazca desde el 01 de Julio del 2010.

El 28 de diciembre de 1988 fue sancionado por la DGTA por una falta cometida el 23 de
Julio de 1997 cuando se encontraba como piloto de avidon Cessna -182.

Con carta de 18 de Agosto del 2010, fue nombrado Gerente de Operaciones por la
Gerencia General de Air Nazca.

Participd satisfactoriamente en el “Curso Adoctrinamiento de aeronave en Tierra
Categoria Inicial” de Air Nazca SAC los dias del 04 al 15 de junio del 2010.

Participd satisfactoriamente en el “Curso Adoctrinamiento basico para tripulantes
categoria Inicial” de Air Nazca SAC los dias del 09 al 12 de julio del 2010.

Con Oficio N°© 1226-2010-MTC del 21 de julio del 2010, la DGAC lo autoriza a operar
como copiloto en el equipo C-185.

Anteriormente trabajé en la compafiia Aero Paracas SAC. realizando operaciones aéreas
en aeronaves similares.

El 31 de enero la DGAC lo autoriza a realizar actividades aéreas como copiloto en el
equipo C185.

A través de la Declaracion Jurada de Competencia Linguistica del 07/04/09, autorizé a
la DGAC a consignar en su licencia el ™ Nivel Pre Elemental 01” de Competencia
Lingdistica en el idioma inglés.
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MECANICO ALEX LOCADIO PEREZ SHAREVA
Segun documentacion en su legajo personal se obtiene la siguiente informacion:

- Mantiene contrato vigente con la compania Air Nazca desde el 01 de Julio del 2010.

- Participd en el “Curso de Capacitacion Técnica de aeronaves Cessna modelos 172 Ay 185
(Categoria Refresco)” de Air Nazca SAC los dias 28 y 29 de Julio del 2010.

- Anteriormente trabajo en el TMA “El Peregrino”.

1.5.5_ ASPECTO MEDICO

PILOTO RICARDO DANTE CARDENAS GARCIA

No presenta ninguna disminucién en su capacidad psicofisica de acuerdo a su ficha médica
personal, la cual se encuentra en poder del Hospital Central de la FAP, con APTO médico
vigente y valido hasta el 31/10/2010.

Con respecto al aspecto psicoldgico antes del accidente, especificamente antes de subir al
avion, se encontraba alterado y discutié con el copiloto por que no le habia comunicado
oportunamente la programacion del vuelo y no lo esperé para trasladar juntos el avion.

COPILOTO GILBERTO ADAN ZUNIGA SANCHEZ

No presenta ninguna disminucién en su capacidad psicofisica de acuerdo a su ficha médica
personal, la cual se encuentra en poder del Hospital Central de la FAP, con APTO médico
vigente y valido hasta el 31/12/2010.

Con respecto al aspecto psicologico antes del accidente, especificamente antes de subir a
la aeronave, el piloto le increpé el haber tomado la decision de traer el avion a la rampa de
CORPAC sin comunicarle oportunamente. Segun manifestacion del mecénico se le notaba
apurado por que se vencia la hora méxima de despegue.

MECANICO ALEX LOCADIO PEREZ SHAREVA

El dia del accidente no presentd disminucion en su capacidad psicofisica de acuerdo a lo
gque manifestaron sus comparfieros de trabajo.

Con respecto al aspecto psicolégico antes del accidente, se encontraba tranquilo y su
trabajo era atender los aviones en la rampa de CORPAC.
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1.6

INFORMACION DE AERONAVE

AERONAVEGABILIDAD:

1.6.1

1.6.2

1.6.3

1.6.4

AERONAVE

MARCA

MODELO

No. DE SERIE
MATRICULA

FECHA DE FABRICACION
CERTIFICADO TIPO (FAA)
CERT. DE MATRICULA
CERTIFICADO DE
AERONAVEGABILIDAD N©

FECHA ULTIMA INSP. AERONAV

TOTAL HRS DE VUELO
TOTAL CICLOS

TBO /INSPECCION MAYOR
T.U.RM.

TIEMPO REMANENTE

MOTOR

MARCA

MODELO

CERTIFICADO TIPO (FAA)
NO DE SERIE

N° DE HORAS

TBO

T.U.RM.

TOTAL REMANENTE

HELICE

MARCA

MODELO

CERTIFICADO TIPO (FAA)
N° DE SERIE

N© DE HORAS

T.B.O.

T.U.RM.

TOTAL REMANENTE

TRENES DE ATERRIZAJE
TREN DE COLA:

MARCA
NO DE PARTE

CESSNA

185

1850148
OB-1808

1961

3A24

N° 00051-2008

10-035B

09-03-10

6854 horas 36 min.
N/A

1000 horas

578 horas 24 min.
421 horas 36 min.

Teledyne Continental
10-470-F (3)

3EA

76285-1-F

4993 horas 12 min.
1500 horas

394 horas

1106 horas

MC CAULEY
D2A34C58-0

P3EA

051302

1894 horas 36 min.
1500 horas.

394 horas

1106 horas.

CESSNA
0742100-20

DICIEMBRE 2010
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MARCA CESSNA

N° DE PARTE 0741001-5

N° DE SERIE 815827

T.B.O. / INSPECCION 1000 horas

N° DE HORAS 6854 horas 36 min.

T.U.R.M. / INSPECCION 578 horas 24 min.

TOTAL REMANENTE 421 horas 36 min.

TREN PRINCIPAL DERECHO:

MARCA CESSNA

N° DE PARTE 0741001-6

N° DE SERIE A505

T.B.O. / INSPECCION 1000 horas

N° DE HORAS 6854 horas 36 min.

T.U.R.M. / INSPECCION 578 horas 24 min.

TOTAL REMANENTE 421 horas 36 min.
1.6.5 MANTENIMIENTO

N© DE SERIE 834L

T.B.O. / INSPECCION 1000 horas

N° DE HORAS 6854 horas 36 min.
T.U.R.M. / INSPECCION 578 horas 24 min.
TOTAL REMANENTE 421 horas 36 min.

TREN PRINCIPAL IZQUIERDO:

La companiia Air Nazca S.A.C. cuenta con un Manual Basico de Mantenimiento aceptado por la
DGAC, mediante Oficio N° 1824-2009-MTC/12.07-CER de fecha 27 de Noviembre del 2009 y se
encuentra en la revision Original. Asi mismo, la compafiia cuenta con un Programa de
Inspeccion Aprobado (PIA) para la aeronave Cessna 185, de matricula OB-1808, aprobado por
la DGAC mediante Oficio N° 0443-2010-MTC/12.04-AIR de fecha 07 de Abril del 2010 y se
encuentra en la revisién N° 1.

De acuerdo al Programa de Inspeccion Aprobado de la compania Air Nazca S.A.C. (Pagina 3),
el desarrollo de las labores de mantenimiento de la aeronave CESSNA 185, que operara la
empresa, sera complementado por el Manual Basico de Mantenimiento y el Manual de
Servicio del Fabricante D138-1-13. Las inspecciones mayores de la aeronave y overhaul
del motor o el mantenimiento el cual Air Nazca S.A.C. no se encuentre autorizada a efectuar,
se llevaran acabo en Estaciones Reparadoras o Talleres de Mantenimiento autorizados por la
DGAC, con las que AIR NAZCA SAC cuente con un contrato vigente.

Con Orden de Trabajo N° 028, del 23 de Setiembre del 2010, la compaiiia Air Nazca S.A.C.
solicita al TMA N° 024 “El Peregrino” se lleve a cabo la inspeccion de 100 horas y cumplimiento
de AD 87-20-03R2, SIL SE-82-36, SEB-92-89, SEB-95-3R1, SEB-02-2, MSB-94-8D, SBO8-3 y
cumplimiento de los items vencidos de la lista de componentes rotables. EIl TMA N° 024
mediante la Orden de Trabajo N° 1292, del 23 de Agosto del 2010, da cumplimiento a lo
requerido, finalizando los trabajos de Inspeccion el mismo 23 de Agosto del 2010.
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1.6.6 PERFORMANCES

La performance de la aeronave Cessna C185, matricula OB-1808, del motor Teledyne
Continental 10-470-F, esta basada en los Certificados Tipos (Type Certificates) A4CE, E5CE y
P47GL respectivamente, de la Federal Aviation Administration-FAA, en los Manuales Técnicos,
Manuales de Servicios y Pilot’s Operating Handbook (POH) aceptados por la Direccion General
de Aeronautica Civil.

De acuerdo a los calculos realizados en la revision del peso y balance, al momento de perder
potencia, la aeronave se encontraba aproximadamente con 46.8 libras en exceso con relacion
al peso maximo de despegue de 3200 libras. Segun el manual de vuelo (Owner’s Manual) la
velocidad maxima de crucero es de 176 mph.

1.6.7 COMBUSTIBLE

De acuerdo al Certificado Tipo 3A24 de la FAA, el motor Teledyne Continental 10-470-F,
instalado en la aeronave Cessna 185 matricula OB-1808, puede utilizar combustible de
aviacion del grado tipo 100 / 130.

De acuerdo al ITV N° 000163 del 02-10-10 la aeronave contaba con 54 galones de
combustible. Se comprobd en el lugar del accidente la presencia de combustible en los
tanques.

Segun el “Informe Sobre Analisis de Gasolinas de Aviacién” Reporte N° 168 del 06 de
diciembre de 2010, realizados en el SEMAN-PerU, se concluye “que las muestras de gasolina
analizadas acusan presion de vapor inferior al limite minimo permitido por la especificacion;
asi mismo, fraccion de destilado a 167°F cercano al limite minimo, lo cual indica que ha
sufrido evaporaciéon de componentes volatiles y no cumple los requerimientos de la
especificacién MIL-G-5572."

Las muestras de combustible fueron tomadas aproximadamente 18 horas después de
ocurrido el accidente, las lineas del sistema estaban rotas y habian pequenas fugas de
combustible por donde se habian dafiado los tanques y las lineas, la exposicion del
combustible al aire del medio ambiente probablemente habria contribuido a su degradacion.

1.6.7 TRANSPORTE DE PERSONAL Y CARGA

El Manifiesto de Pasajeros N° 00908 preparado por la compafia Air Nazca, del dia 02 de
Octubre del 2010, correspondiente al vuelo del accidente, registra 4 pasajeros de
nacionalidad britanica.

Al momento de ocurrir el accidente, la aeronave transportaba 6 personas, 01 piloto, 01 co-
piloto y 04 pasajeros. La aeronave en el momento del accidente no transportaba carga ni
mercancias peligrosas.
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1.6.8 CALCULO DEL PESO DE DESPEGUE

El manifiesto de pasajeros N° 00908 de fecha 02 de Octubre del 2010, preparado por la
compania Air Nazca, registra un peso de despegue de 3177,2 Ibs.

En este manifiesto se registra el peso de cada uno de los pasajeros sumando un total de 286
Kg. 6 643 Ibs. Sin embargo, se puede apreciar que la informacion ha sido modificada ya que el
peso original es de 319 Kg. En el calculo del peso se esta considerando 33 Kg. menos.

En el formato de Peso y Balance de la aeronave Cessna 185 matricula OB-1808, se indica
como peso del piloto 75 Kg. y del copiloto 85 Kg. mientras que sus Aptos Médicos indican 81
Kg. y 91 Kg. respectivamente. En el clculo del peso de despegue se esta considerando 12
kilos menos solamente en la tripulacion.

La coordinadora de vuelos, en su informe de descargo, manifiesta que luego de pesar a los
pasajeros entregd el manifiesto de pasajeros al copiloto para que realice su respectivo calculo
de peso y balance.

Se pudo constatar, en los datos del Informe técnico de Vuelos (ITV) de la aeronave de
matricula OB-1808, que para este vuelo sdlo se encontraba anotada la Ultima recarga de 08
Galones.

La Comision de Investigacion de Accidentes de Aviacién determind, en base al calculo de los
datos antes indicados, que el peso de la aeronave al momento del accidente era de
aproximadamente 3,246.8 Lbs. La aeronave se encontraba aproximadamente con 46.8 libras
en exceso al peso maximo de despegue.

De acuerdo al “Owner’s Manual”, pagina 4-1, que corresponde a la aeronave Cessna 185
matricula OB-1808, el peso maximo de despegue es de 3,200 libras.

De acuerdo al “Owner’s Manual”, pagina 4-7, en el cuadro de configuracién de carga y
pasajeros, en la versién “IV” la aeronave Cessna 185 con matricula OB-1808, puede
transportar Piloto, Copiloto y 04 Pasajeros.

1.6.9 CENTRO DE GRAVEDAD

En el formato de Peso y Balance de fecha 02 de Octubre del 2010, preparado por la compafiia
Air Nazca, se registra un peso de despegue de 3177.2 libras y el centro de gravedad esta en el
limite superior.

La Comisiéon de Investigacibn de Accidentes de Aviacion determind, en base a los datos
obtenidos, que el peso de despegue de la aeronave era de 3246.8 Lbs., y la ubicacion del
centro de gravedad se encuentraba en el “Momento 151.7”, fuera de los limites del centro de
gravedad establecidos por el fabricante.
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1.7 INFORMACION METEREOLOGICA

La informacion meteoroldgica para el dia del accidente, de acuerdo al METAR del aerodromo
de Nazca, es la siguiente:

SPZA 022050Z 21014KT 9999 SKC 25/12 Q1016 RMK PP000

Fecha 02 de Octubre del 2010
Hora 15:50 UTC
Viento de los 210° con 14 nudos de intensidad

Visibilidad /Nubes Visibilidad, nubes y condiciones meteoroldgicas
actuales mejores que los valores o condiciones
prescritos.

Temperatura 300C
Punto de Rocio 182 C
Presion atmosférica | 1017Hp

Para la zona del accidente se consideran las mismas condiciones meteoroldgicas, ya que
ocurrio a 2 millas nauticas del aerédromo.

1.8 AYUDAS PARA LA NAVEGACION

El Aerédromo de Nasca no cuenta con ayudas para la navegacion aérea, ya que es un espacio
aéreo especial Clase G, no controlado, donde solo se permiten vuelos VFR.

La aeronave contaba con equipos ADF y receptores de sefial VOR/ILS abordo.
1.9 COMUNICACIONES

Tanto la aeronave OB-1808 como la torre de control del Aerédromo de Nasca, contaban con
equipos VHF para su comunicacion. Ambos operaron en las frecuencias 118.1Mhz (Nasca
Torre) y 121.9 Mhz (Nasca Control de Superficie).

A las 21:00 hrs. la aeronave OB-1808 despega del Aerédromo “Maria Reiche Newman™ de
Nasca, con destino el sobrevuelo de las lineas turisticas. Después de despegar, se dirigid a la
figura Ballena, sin embargo no reportd llegando ni saliendo por lo que la torre de control
procedid a llamarlo para que confirme si habia liberado dicha figura.

En la grabacion de las comunicaciones la torre de control del Aerédromo de Nazca, en los
momentos previos y posteriores al accidente, se puede escuchar lo siguiente:
« 1. Despegue de la aeronave OB-1808 a las 21:00UTC

« 2. Solicitud de despegue de la aeronave OB-1557, que inicialmente no es autorizado
por que la aeronave OB-1808 no reporta liberando el geoglifo Ballena.

« 3. Alas 21:05UTC, la autorizacién de despegue de la aeronave OB-1557 sin que la
aeronave OB-1808 haya reportado liberando el geoglifo Ballena y sin tener contacto
radial.
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4. A las 21:08UTC, la consulta de la torre de control a la aeronave OB-1557, sobre si
ha observado algo raro por el hotel Majoro a lo que contesta que no vio nada.

« 5. Alas 21:11UTC, la autorizacidon de despegue de la aeronave OB-1283.

« 6. A las 21:12UTC, la solicitud de la torre de control a la aeronave OB-1283 de
sobrevolar la zona del hotel Majoro para ubicar la aeronave OB-1808.

« 7. Alas 21:14UTC, la comunicacidn de la aeronave OB-1283 indicando que tiene a la
vista a la aeronave OB-1808, que se encuentra en tierra por la carretera a Cahuachi,
volteada y con la parte de la nariz destrozada.

« 8. La comunicacion de la torre de Control solicitando a la aeronave OB-1283
informacién acerca de la tripulacion y pasajeros, contestando que no los pueden ver.

« 9. Alas 21:15UTC, la comunicacion de la aeronave OB-1283 solicitando que envien
una brigada de emergencia, contestando la torre que se mantengan circulando sobre
la zona para que la brigada de emergencia los tenga como referencia. El piloto
acepta la solicitud.

« 10. A las 21:19UTC, la comunicacion de la aeronave OB-1283 indicando que ya llegd
personal de la policia y que retorna al aerédromo para aterrizar.

« 11. La torre de control cancela el plan de vuelo a una aeronave que solicitaba
autorizacion para despegar, sin embargo, no se escucha, la disposicién para que las
aeronaves que se encontraban en el aire cancelen su plan de vuelo y retornen al
aerodromo por haberse declarado en Alerta III.

1.10 INFORMACION DE AERODROMO

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

Indicador de lugar: SPZA — Nasca

Punto de referencia: 14051°14.95° " S —74957°42.20" " W
Elevacion: 1,860 Pies

Temperatura de referencia: 34.0°C

Horas de funcionamiento: Solo diurno y en condiciones visuales
Tipos de combustible: 100LL — Jet A1

Identificacion de pista: 07/25

Dimensiones: 1000x18

Resistencia: PCN 9/F/A/Y/T asfalto

Pendiente: 1.3%

1.11 REGISTRADORES DE VUELO

La aeronave, no estaba equipada con grabadora de voz ni grabadora de parametros de vuelo,
por no ser requeridas para este tipo de aeronave de acuerdo a la RAP partes 135.151 (a) y
135.152 (c).
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1.12 INFORMACION SOBRE LOS RESTOS DE LA AERONAVE Y EL IMPACTO _
1.12.1 Punto de Impacto

Los restos de la aeronave Cessna 185 con matricula OB-1808, fueron encontrados en la
posicion 140 50’ 34.4” Sy 74° 59’ 31.6” W. El lugar se encuentra a una altura aproximada de
1,620 pies SNMM y corresponde a un area de cultivo que en ese momento no tenia
vegetacion.

La aeronave se precipitd a tierra con un angulo aproximado entre 30° y 40° con respecto al
terreno. Se puede apreciar claramente que el avién impactd en direccion 270° a unos 10
metros y rebotd hasta su posicién final. Todos los restos se encontraron juntos.

-.Google

Altiojo 2518pie(s)

Imagen satelital de la trayectoria del vuelo hasta el punto de impacto. La letra A nos sefiala los
obstaculos de 25 metros de altura en la trayectoria de vuelo.

S 74°59'26.9810 elevacion
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Fotografia mirando desde la aproximacion de la trayectori de vuelo. La letra A nos indica los
obstaculos de 25 metros.

1.12.2 Informacion sobre los restos

A continuacion se describen detalladamente como se encontraron los restos de la aeronave
Cessna 185, OB-1808 en la escena del accidente:

Aeronave.- Se encontrd con evidencias de haber sufrido un impacto de baja velocidad y
con un angulo aproximado de 30° a 40°, la parte delantera de la cabina se encontraba
comprimida longitudinalmente por el impacto, la otra parte del fuselaje (cabina de
pasajeros) se encontraba con signos similares a los ocasionados por compresion en el eje
vertical.

Fuselaje (Cabina de Pasajeros).- Se encontrd con evidencias de haber sufrido un fuerte
impacto en la parte inferior con leve torsion hacia la parte delantera y con signos similares a
los ocasionados por compresion en el eje vertical.

Alas.- Se encontraron dafios diversos en los bordes de ataque, con deformaciéon causada
por la compresion en el eje vertical (hacia abajo y adelante) que evidencian un impacto con
poca velocidad y con alto régimen de descenso. Los flaps se encontraron en la posicion
arriba. Los alerones con libre movimiento y dafios estructurales causados por el tipo de
impacto.
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Timon de direccion y timon profundidad.- Se encontraron dafios diversos con
deformacién causada por la compresidon en el eje vertical (hacia abajo y adelante) que
evidencian un impacto con poca velocidad y con alto régimen de descenso. El timén de
profundidad presenta libre movimiento. El timén de direccion presenta libre movimiento.

Hélice.- Se encontrd semi enterrada con evidencia de haber sufrido un impacto frontal
fuerte y con signos similares al haber estado girando a muy bajas revoluciones.

Trenes de aterrizaje.- Tipo patin de cola no retractil.

A) Tren principal derecho.- Se encontré con el montante flexible roto en la unién con el
fuselaje.

B) Tren principal izquierdo.- Se encontrd fuera de su lugar con el montante flexible roto
en la unién con el fuselaje.

C) Patin de cola.- se encontrd en su posicidon sin dafios, lo que evidencia que el impacto
fue con la parte frontal inferior de la nariz del avion.

Sistema de control de la aeronave.- Se encontraba dafado en varias partes debido al
tipo de impacto y las caracteristicas del accidente, se descartaron fallas ocurridas antes o
durante el vuelo.

Sistema de combustible.- Se encontraron los tanques de las alas con combustible y con
pequefios dafios ocasionados por el tipo de impacto y las caracteristicas del accidente. Asi
mismo, se encontrd algunas fugas por los tubos rotos, adicionalmente se encontré el tanque
reservorio de combustible roto, con una modificacion en el lugar en el que deberia tener una
valvula Shut—off; asi mismo se encontrd la maneta de la valvula selectora de combustible en
la posicion OFF.

Sistema eléctrico.- En la verificacion de los restos, se encontraron los componentes del
sistema eléctrico (baterias, generador, rompe circuitos y cables) con dafos producidos por el
tipo de impacto y las caracteristicas del accidente.

Panel de equipos e instrumentos.- Se encontré completamente destruido por el tipo de
impacto y las caracteristicas del accidente, sin embargo, se pudo recoger la siguiente
informacién referencial:

A) Horizonte artificial.- Indicaba 30° de inclinacién nariz abajo (probablemente podria ser
el angulo de impacto con el terreno).

B) Altimetro.- Indica 925 PSNM
C) Velocimetro.- Indica velocidad cero.
C) Variometro (Climb)- Indica 1150 pies por minuto de descenso.

D) Indicador de derrape (Turn rate).- Se encontré con la bola ligeramente a la
izquierda.

E) Indicador de cantidad de combustible.- Se encontré en cero y por falta de energia
eléctrica no se realiz6 el chequeo funcional.

DICIEMBRE 2010 21



CIAA-ACCID-007-2010, CESSNA C185, OB-1808, AIR NAZCA SAC

F) Maneta selectora de combustible.- Se encontr6 en posicién cerrado.

G) Baston de flaps (flaps handle).- El dispositivo se encontrd en posicion de flap s
arriba.

H) Switch de arranque.- Se encontro la llave en la posicion de Magnetos en AMBOS.

I) Tacometro.- Se encontrd con una indicacion de 1150 RPM, que segun el Cessna Owner’s
Manual para el modelo 180, corresponde al minimo de revoluciones.

J) Indicador de temperatura de aceite.- se encontro en cero.
K) Indicador de presion de aceite.- se encontrd en cero.

L) Control del acelerador.- se encontré con una pulgada afuera y doblada hacia la
izquierda.

M) Control de cambio de paso de hélice.- Se encontré todo adentro.
N) Control de Mezcla de combustible.- Se encontré todo adentro

0) Asientos.- Los asientos de pasajeros estaban confeccionados con madera prensada
similar al plywood y forrada con un material sintético.

P) Harneses de seguridad de pilotos.- Son de tres puntos pero se encontraron al piloto
y copiloto Unicamente asegurados en dos puntos.

Q) Correas de seguridad de pasajeros.- Son de dos puntos (sujecidon por la cintura).
Todos los pasajeros se encontraban con los cinturones puestos.
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Fotografia de toda la hélice una vez desenterrada.
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Fotografia de los restos de la aeronave en el lugar del accidente (Fotos: Fiscalia Vista Alegre).

Fotografia de los restos de la aeronave antes de iniciar el rescate de los cuerpos.
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Fotografia del material de los asientos de los pasajeros.
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Fotografia del pan
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Fotografia del Horizonte artificial.
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1.13 INFORMACION MEDICA Y PATOLOGICA

Los Protocolos de Necropsia indican que los 06 ocupantes de la aeronave matricula OB-1808
fallecieron por traumatismos muiltiples.

Con relacion al formato de protocolo de necropsia N° 018-2010, perteneciente al piloto,
Ricardo Cardenas, el Ministerio Publico solicitd hacer un examen toxicoldgico. El Dictamen
Pericial N° 2010002066482 del Servicio de Toxicologia Forense del Instituto de Medicina Legal
del Ministerio Publico, arrojé como resultado positivo de alcohol etilico en una cantidad de 0.51
gr. 0/00.

1.14 INCENDIOS
No hubo incendio durante el vuelo ni después del impacto de la aeronave contra el terreno.
1.15 ASPECTOS DE SUPERVIVENCIA

El Transmisor de Localizacion de Emergencia (ELT) de la aeronave, no entrd en
funcionamiento debido a que este se desprendid de su base y se rompid con el impacto.

Todos los cuerpos quedaron aprisionados dentro de la aeronave y se comprobd que los
pasajeros tenian abrochados los cinturones de seguridad de dos (02) puntos. El piloto y
copiloto no tenian puestos los arneses de hombros pero si el cinturdn de dos puntos.

En la grabacion de las comunicaciones de la torre de control del Aerédromo de Nazca, que
fuera entregada a la Comisidn de Investigacion de Accidentes de Aviacion, se pueden
escuchar todas las trasmisiones y recepciones que se realizaron, el dia del accidente, ya sea
de forma radial como telefénica. En esta grabacién no se escuchd que la tripulacién de la
aeronave OB-1808 hiciera algun llamado de emergencia o reporte de la situacién.

El Informe SPZA-JOP-095-2010-I, de fecha 04 de octubre de 2010, presentado por el Jefe
del Equipo de Operaciones Aeronauticas detalla que a las 21:08 UTC toma conocimiento del
accidente de la aeronave OB-1808, a través de una llamada telefénica del Cuerpo de
Bomberos Voluntarios, y a las 21:13 la aeronave OB-1283 confirma el suceso indicando que
la aeronave se encontraba a la altura del Hotel Majoro, en la carretera hacia Cahuachi, por lo
que desde la Torre de Control el operador activa el Plan de Emergencia, comunicandose al
Jefe de Aeropuerto para que active el COE.

El Formato de Ocurrencia y Registro de Emergencia de fecha 02 de octubre de 2010, indica
que a las 21:13 se declara el aerédromo de Nasca en Alerta III y a las 21:35 se suspenden
las actividades de sobrevuelo de las lineas de Nasca. A las 21:40 el vehiculo de rescate de
CORPAC, con autorizacion del Jefe del Aeropuerto, se dirige al lugar del accidente arribando
a las 21:55. En el lugar del accidente se encontraban personal del Cuerpo de Bomberos y de
la Policia Nacional.
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Fotografia del ELT con dafios similares a los ocasionados por fuerzas de impacto.
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1.16 ENSAYOS E INVESTIGACION

Las investigaciones se llevaron a cabo de acuerdo a lo recomendado por el Anexo 13 del
Convenio de Aviacidn Civil “Investigacién de Accidentes e Incidentes de Aviacién”, Doc. 9756,
Parte I de la Organizacidn de Aviacion Civil Internacional, asi como el articulo 154.1 del Titulo
XV de la Ley de Aeronautica Civil del Per(, Ley N° 27261.

La Comision de Investigacion de Accidentes de Aviacion utiliza ademas su Anexo Técnico como
base para llevar a cabo las investigaciones. Asi mismo, se ha utilizado informacién técnica de
Cessna.

Esta Comision durante el proceso de investigacién y Unicamente con la finalidad de
establecer las causas de este accidente con consecuencias fatales, se plantearon dos cursos
de accidn con sus respectivas hipodtesis, las cuales son:

A) Establecer la o las causas de la “Probable Falta de Potencia” del motor de la aeronave
después del despegue en vuelo nivelado. Para este fin se plantearon las siguientes hipdtesis:

1.- Falta de combustible en la aeronave.- Se descartd al encontrar los tanques llenos.

2.- Falla de la bomba mecanica de combustible.- Se descarté al realizar el andlisis funcional
donde se encontrd que no presentaba falla.

3.- Falla de uno o de ambos magnetos.- Se descartd con el andlisis funcional que
demuestra que se encontraban operativos.

4.- Rotura de las lineas de abastecimiento de combustible al motor.- No se encontraron
evidencias de la rotura de alguna linea o fuga de combustible, previo al impacto.

B) Establecer la o las causas del “probable impacto sin control contra el terreno” que causé
lesiones fatales a tripulantes y pasajeros.

1.- Se utilizaron las declaraciones de los testigos, condiciones de los restos encontrados,
procedimientos y datos del fabricante sobre la performance de la aeronave.

1.17 INFORMACION SOBRE ORGANIZACION Y GESTION

La compaiiia Air Nazca S.A.C, de acuerdo a su Certificado de Explotador de Servicios Aéreos
N° 076, expedido el 16 de Diciembre del 2009 por la Direccidon 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 Turistico y de Observacion, de
conformidad con las autorizaciones y limitaciones sefaladas en las Partes 131 y 91 de las
Regulaciones Aeronauticas del Per( y sus Especificaciones Técnicas de Operacion.

La Base Principal de la compafia Air Nazca S.A.C. esta ubicada en el Aerédromo “Maria
Reiche Newman”, Km. 447 de la carretera Panamericana Sur, Nasca, Departamento de Ica,
Perq.

La aeronave Cessna 185 con matricula OB-1808 cuenta con Certificado de Aeronavegabilidad
N° 10-0358 emitido el 24 de Setiembre del 2010 y con fecha de expiracion el 08 de marzo del
2012.

Ademas de la aeronave accidentada y de acuerdo a sus Especificaciones de Operacion, la
compania Air Nasca S.A.C. (A3-1), opera con la siguiente aeronave:
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01 Cessna 172, OB-547.
A) Revision del Manual Basico de Operaciones
En la seccion 2.a.1.7 indica:

Pagina 37: El piloto debera presentarse una hora antes del vuelo para realizar el pre-vuelo
de la aeronave.

Pagina 37: Verificar el Peso y Balance
Pagina 37: Informar en el ITV los reportes de irregularidades encontrados durante el vuelo.
Pagina 38: Emitir un PIREP (Pilot Reporting) ante cualquier situacién de emergencia.

No consigna de quién es la obligacién de mantener actualizados los manuales y listas de
verificacién de operaciones

No consigna Responsabilidades y Obligaciones del Copiloto.

No consigna Responsabilidades y Obligaciones del Mecanico en el post - Vuelo.
B) Gestion de la Direccion General de Aeronautica Civil (DGAC)

El Reglamento de la Ley de Aerondutica Civil N° 27261, establece lo siguiente:

Articulo 13.- Es obligacion de la DGAC el control, vigilancia, supervisién, inspeccion,
fiscalizacion y sancién de todas las actividades aeronauticas de Aviacion Civil, tales como las
actividades de aviacion comercial o general, aerédromos y aeropuertos, aeroclubes,
paracaidismo, ultraligeros, planeadores, globos aerostaticos, dirigibles, talleres de
mantenimiento aeronautico y estaciones reparadoras, asi como las escuelas de aviacion de
tripulantes técnicos y centros de instruccion de despachadores de vuelo, controladores de
transito aéreo y de técnicos de mantenimiento.

Las facultades de control y fiscalizacion pueden ser ejercidas por las direcciones de linea de
la DGAC. La suspension de actividades aeronauticas y la prohibicion del empleo de material
de vuelo, pueden ser dispuestas por dichas direcciones ante el incumplimiento de los
requisitos para la circulacién previstos en la Ley o su reglamentacion.

En casos debidamente justificados y cuando se trata de situaciones en las que existe riesgo
inminente de la seguridad de las operaciones aéreas, las facultades a que se refiere el
parrafo anterior pueden ser ejercidas, como medidas preventivas, por los inspectores de la
DGAC, de acuerdo a los procedimientos establecidos en el Manual del Inspector de
Operaciones o de Aeronavegabilidad de la DGAC.

La Direccion de Seguridad Aeronautica de la DGAC a través del Oficio Circular N© 007-2010-
MTC/12.04, de fecha 01 de Marzo de 2010, dispuso que todos los operadores certificados
bajo la Parte 131 de la RAP, deberan realizar sus operaciones con Piloto y Copiloto, para lo
cual sus aeronaves deberan contar con el doble mando instalado.
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La Direccion de Seguridad Aeronautica de la DGAC a través del Oficio Circular N© 007-2010-
MTC/12.04, de fecha 01 de Marzo de 2010, dispuso que los procedimientos operacionales y
funciones referidas al Copiloto, deberan ser implementados en el Manual Basico, en el
Programa de Instruccién asi como en sus OSPECS, en un plazo no mayor al 16 de marzo.

La Direccion de Seguridad Aeronautica de la DGAC a través del Oficio Circular N°© 032-2010-
MTC/12.04, de fecha 06 de agosto de 2010, dispuso que Nasca Torre solo podra autorizar
operaciones con aeronaves que no cumplan con equipamiento IFR hasta las 16:00 horas
(21:00 horas UTC).

En los archivos del Centro de Registros Técnicos de la DGAC se pudo constatar la presencia de
toda la documentacion requerida para que la compania Air Nazca S.A.C. pueda realizar
Operaciones Aéreas bajo RAP 131.

C) Gestion de CORPAC del aerédromo de Nasca

El PLAN DE EMERGENCIA del Aeropuerto de Nazca en “Descripcion de la
emergencia” indica:

Siendo el objetivo del Plan de Emergencia salvar vidas humanas y garantizar la continuidad
de las operaciones aéreas Yy siendo la finalidad del mismo establecer los procedimientos
conducentes a coordinar las medidas que han de aplicar las diversas dependencias (o
servicios) del aeropuerto, y aquellos organismos e instituciones de las poblaciones vecinas,
en un radio de 8 km del eje de la pista del Aeropuerto, que puedan prestar su ayuda para
responder su emergencia; y de suscitarse un accidente de aeronave fuera de las
instalaciones del aeropuerto, los sistemas de seguridad (AVSEC y SEI) se activaran
inmediatamente en apoyo a la emergencia, asi como el Centro de Operaciones de
Emergencia del Aeropuerto (COE) dispondra las medidas contempladas en el presente Plan.
La responsabilidad y el control de la emergencia estara a cargo del Cuerpo de Bomberos
Voluntarios del Perl y/o Instituto Nacional de Defensa Civil (INDECI); el personal del
Servicio de Salvamento y Extincion de Incendios (SEI) de CORPAC acudira en apoyo a la
emergencia, previa evaluacion para no afectar los niveles de proteccion del Aeropuerto;
declarandose asi en condicién de Alerta III.

El SEI (Servicio de Salvamento y Extincién de Incendios) una vez activado y ubicada la
aeronave, trazara las rutas a seguir y las vias accesibles hacia el lugar del accidente,
estableciendo el Técnico Supervisor comunicacion directa con el COE y la Torre para
coordinar las operaciones de salvamento y extincion de incendios. Las unidades designadas
trataran de llegar en el mas breve tiempo y ya en el lugar procederan en apoyo a las
operaciones del Cuerpo de los Bomberos y de la Policia Nacional. El Técnico SEI sera la
primera fuente de informacién en el lugar, comunicando al COE o a la Torre cualquier
novedad.

Segun el Anexo 4 del Plan de Emergencia del aer6dromo de Nasca, el SEI cuenta con una
ambulancia y 2 vehiculos contra incendios y el Cuerpo de Bomberos Voluntarios de Nasca
cuenta con 1 autobomba, 1 ambulancia y 1 vehiculo de rescate, asi mismo, se encuentra a
aproximadamente 5 kms. del aerédromo de Nasca con un tiempo aproximado de repuesta
de 8 minutos.
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Los vehiculos contra incendio del SEI de CORPAC tienen la siguiente capacidad:
Cantidad de agua premezclada FFFP 3% 1,152 litros

Cantidad de concentrado de espuma 510.72 litros

Cantidad de polvo quimico 1800 libras

Segun el AIP-Peru, el dia del accidente, el aerddromo de Nasca tenia Categoria 2 y de acuerdo
al Anexo 14 de OACI en la Tabla 9-2, “Cantidades minimas utilizables de agentes extintores”,
para mantener la categoria asignada se debe contar, en el caso de Espuma de eficacia de nivel
A (1,000 litros de agua y 800 litros de Régimen de descarga de solucion de espuma); en el
caso de Espuma de eficacia de Nivel B (670 litros de agua y 550 litros de Régimen de descarga
de solucién de espuma), asi como con 198.45 libras de productos quimicos secos en polvo.

1.18 INFORMACION ADICIONAL

1.18.1 ENTREVISTAS PERSONALES

Manifestacion del personal de Gerencia de la empresa Air Nazca en entrevista
realizada en sus oficinas:

- Que la DGAC habia cerrado el TMA “El Peregrino” por lo que su aeronave no tenia
donde realizar el mantenimiento.

- Que a pesar de los proyectos y ofrecimientos de la DGAC los Operadores de Nasca no
tienen un surtidor de combustible que brinde todas las medidas de seguridad
necesarias.

- Que en esos dias la ingerencia de la DGAC en el area Logistica y Operativa generaba un
stress general en los tripulantes y personal de mantenimiento.

- Que el aerédromo de Nasca necesitaba un DME para un mejor control del trafico aéreo.

- Que habian comprado los GPS aéreos para implementar sus aeronaves de acuerdo a lo
dispuesto por la DGAC.

Manifestacion del personal de operaciones de la empresa Air Nazca en entrevista
realizada en sus oficinas:

- Que Gilberto Zufiga Sanchez tenia vigente su licencia de instructor General y que habia
impartido instruccion al piloto involucrado en el accidente, Ricardo Cardenas Garcia; de
quien indico era un buen piloto, responsable, que conocia la ingenieria y procedimientos
de la aeronave C-185 matricula OB-1808.

- Cuando se le preguntd por el sistema de combustible se pudo apreciar que conocia el
sistema instalado en la aeronave matricula OB-1808, sin embargo; indicd que no estaba
seguro si tenia valvula Shut- Off.

- Que la aeronave tenia un motor nuevo, recién overhauleado.

- Que desconocia la capacidad exacta del reservorio de combustible de la aeronave OB-
1808.

- Que después de su primer vuelo y aproximadamente a la 13:35 horas, la aeronave OB-
1808 fue llevada a la rampa de Air Nazca.

- Que el Piloto Gilberto Zuniga Sanchez realizd dos (02) vuelos en la aeronave C-172 de la
misma empresa llevando como copiloto a Ricardo Cardenas Garcia.

- Que después de almorzar el mecanico se dirigid a la rampa de Air Nazca y recargd la
aeronave matricula OB-1808 con 8 galones de combustible.
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- Que los Unicos que se acercaron a la aeronave OB-1808, antes del vuelo, fueron el
mecanico, su ayudante y el especialista de radio que verificd el funcionamiento del
Interfono.

- Que al momento de presentarse el requerimiento del vuelo (20:40 horas) el copiloto
Gilberto Zufiga se encontraba en las oficinas de Air Nazca y el piloto se encontraba
fuera de las instalaciones.

- Que el copiloto Gilberto Zuniga en una decision unilateral se dirigié a la aeronave, no
tiene conocimiento si realizd el pre-vuelo, sin embargo, al poco rato escuchd que
arranco y se dirigié a la rampa de CORPAC.

- Que el traslado de la aeronave, de la rampa de Air Nazca a la rampa de CORPAC,
demora aproximadamente 01 minuto.

- Que el taxeo de la rampa de CORPAC al punto de despegue demora aproximadamente
02 minutos.

- Que la aeronave, se mantuvo en espera por 02 minutos, antes del despegue (esperd
que el avion que le antecedio llegue a punto Ballena)

- Que no existen procedimientos de Post-Vuelo para ese tipo de aeronave.

- Que desconoce ¢Quién, por qué y en que momento? colocd la valvula selectora en OFF.

- Que en la Lista de Verificacion de la aeronave matricula OB-1808, cuando se indica la
valvula Shut-Off y la valvula Selectora de combustible se refiere a lo mismo.

- Que no se han estandarizado aun las funciones del copiloto.

Manifestacion del Mecanico de la aeronave OB-1808 el dia del accidente, en
entrevista realizada en la oficina de la CIAA:

- Que tenia vigente su licencia de Mecanico y que el Ultimo Curso de Refresco de la
aeronave Cessna C185 lo realizé el mes de Julio del presente afio. La instruccién fue
impartida por el sefior César Quevedo.

- Que desconoce porque en su legajo personal no se encuentra la constancia de haber
cumplido con el curso completo de la aeronave C-185 y verificd que solo tenia 05 Cursos
de Refresco.

- Que el dia del accidente era su segundo dia como mecanico de la aeronave OB-1808.

- Cuando se le preguntd por el sistema de combustible, se pudo apreciar que conocia el
sistema instalado en la aeronave OB-1808, sin embargo, indicd que no estaba seguro si
tenia valvula Shut- Off.

- Cuando se le pregunt6é porque indicaba “Corta” en la parte de Arranque y Corrida de
motor, donde indica parametros, en el Formato del Programa de Inspeccion Aprobado
PIA OB-1808; manifestd que cuando cerraba la valvula selectora demoraba mas de 05
minutos en apagar el motor, pero que el no habia llegado a comprobarlo porque
demoraba demasiado.

- Que la aeronave tenia un motor nuevo recién overhauleado.

- Que desconocia la capacidad exacta del reservorio de combustible del OB-1808.

- Que después de su primer vuelo, la aeronave OB-1808 es trasladada a la rampa de Air
Nasca aproximadamente a las 13:35 horas.

- Que el Piloto Gilberto Zuniga Sanchez realizd dos (02) vuelos en la aeronave C-172 de la
misma empresa llevando como copiloto a Ricardo Cardenas Garcia.

- Que después de almorzar se dirigio a la rampa de Air Nazca y recargd la aeronave OB-
1808 con 08 galones de combustible.

- Que los unicos que se acercaron a la aeronave OB-1808 antes del vuelo fueron él, su
ayudante y el especialista de radio que verificd el funcionamiento del Interfono.
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- Que al momento de presentarse el requerimiento del vuelo (20:45 horas UTC) el
copiloto Gilberto Zuiiga se encontraba en las oficinas de Air Nazca y el piloto se
encontraba fuera de las instalaciones.

- Que el copiloto Gilberto Zuniga realizd solo el traslado del avion OB-1808, de la rampa
de Air Nasca a la rampa de CORPAC.

- Que el traslado de la aeronave de la rampa de Air Nazca a la rampa de CORPAC
demora aproximadamente 01 minuto.

- Que desconoce quién presento el plan de vuelo e hizo el peso y balance.

- Que el copiloto Gilberto Zuiiga llegd a la rampa de CORPAC, apagd el motor y al poco
rato inicié el embarque de los pasajeros.

- Que el piloto Ricardo Cardenas llegd a la rampa de CORPAC aproximadamente a las
20:55 y tuvo una discusion con el copiloto por haber trasladado la aeronave y no
haberlo esperado.

- Que cuando llegd el Piloto Ricardo Cardenas ya el copiloto habia embarcado a los cuatro
(04) pasajeros

- Que el piloto Ricardo Cardenas abordd la aeronave e inicid el arranque y taxeo con la
presion sicoldgica que tenia al necesitar iniciar el plan de vuelo antes de la hora maxima
que son las 21:00 horas UTC.

- Que el taxeo desde la rampa de CORPAC al punto de despegue demora
aproximadamente 02 minutos.

- Que no existen procedimientos de Post-Vuelo para ese tipo de aeronave.

- Que él no movio la valvula selectora a OFF.

- Que desconoce ¢Quién, por qué y en que momento? puso la valvula selectora en OFF.

Manifestacion de una testigo presencial de los ultimos minutos de vuelo de la
aeronave OB-1808, el dia del accidente, en entrevista realizada en la zona del
accidente:

- Que se encontraba realizando labores del hogar y escuchd que la aeronave sonaba
Como carro viejo y paso sobre su casa.

- Que salid a ver y que aproximadamente a uno 400 metros de su ubicacion, la aeronave
empezo a regresar y el motor sonaba como que tosia.

- Que la aeronave empez6 a descender y pasd sobre un arbol sin hojas, que se
encontraba a unos 80 metros de su posicidn.

- Que cuando la aeronave se encontraba a unos 03 metros del suelo, el motor rugié muy
fuerte, levantd la nariz para subir pero “al ratito” nuevamente tosid el motor, bajé la
nariz, empezo a caer despacio y se estrelld.

- Que cuando se estrelld no hubo incendio solo se levanté bastante polvo.

- Que después que se disipd el polvo, se acercd pero que no se escuchaba nada
proveniente de la aeronave (nadie pedia auxilio o se quejaba), por lo que prefirid
alejarse por temor a que explotara.

- Que le pidio a su hija que llame por celular a la policia.

- Que paso otra aeronave pero no los vio.

- Que los primeros en llegar fueron unos policias, después llegd un piloto, luego los
bomberos.

- Que pas6 otra aeronave Yy los ubico, dio unas vueltas sobre el lugar del accidente y
después llegd el personal de CORPAC.
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1.19 TECNICAS DE INVESTIGACION UTILES Y EFICACES

Durante esta investigacion se utilizaron diferentes técnicas para establecer la cadena de
eventos que hicieron que un vuelo de rutina termine en un accidente fatal, como son:

A) Técnicas de investigacion usadas para establecer por que el avion de
matricula OB-1808, pierde potencia aproximadamente 01minuto y 30 segundos
luego del despegue.

Para comprobar que la “Valvula Selectora de Combustible” se encontraba en posicion OFF
(Cerrada) antes del vuelo, se investigd mediante indagacion, entrevistas e interrogatorios a las
03 personas que tuvieron acceso a la aeronave antes del vuelo en la rampa de Air Nasca. De
estas tres personas, de las cuales una reviso el interfono y los otros dos hicieron la recarga de
combustible, solo el mecanico tenia poca experiencia en la funcién que desempefiaba.

El trabajo de investigacion no logrd los objetivos esperados ya que no se pudo ubicar équién,
en que momento y por qué? colocd esta valvula en OFF (sélo se llegd a manejar la
probabilidad de que el mecanico cerrd la valvula selectora, luego de recargar combustible, con
el supuesto que no habia vuelo hasta el siguiente dia, para evitar posibles robos de
combustible).

Para comprobar la cantidad de combustible que consumié el OB-1808 desde el primer
arranque hasta el momento del accidente, se realizd un calculo matematico que dio como
resultado que el combustible total que habia en el reservorio era de 0.75 Galones,
adicionalmente a lo que habia en las lineas del sistema, filtros y bombas, considerando lo
movimientos de arranques, taxeo y espera dejaba combustible para 01minuto y 30 segundos
de vuelo aproximadamente (Ver cuadro).

TIEMP | Flujdmetro | MOVIMIENTO CANT/GALON
01 min. | 05 Traslado de rampa Air Nazca a CORPAC | 0.0833
02 min. | 08 Taxeo a cabecera de pista 0.2666
45 seg. | 22 Potencia de despegue 0.3000
45 seg. | 16 Potencia de vuelo nivelado 0.2000
Total consumido | 0.8499 Galdn

Se realizaron varias pruebas en el aerédromo de Nasca, con aeronaves similares, tomando el
tiempo que demora el taxeo, despegue, viraje y llegada al lugar aproximado del accidente,
dando como resultado 03:30 a 4:00 minutos.

Se realizaron pruebas con la informacion de la DATA de GPS que se tomaron de vuelos
anteriores realizados con aeronaves similares, para establecer el tiempo que demora el
recorrido desde el arranque hasta la zona del accidente, dando como resultado 03:30 a 4:00
minutos.
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Grafico que nos muestra el vuelo realizado por una aeronave similar a la accidentada, el cual nos podria
dar una idea, Unicamente referencial, de la ruta seguida por la aeronave accidentada. El punto A nos
indica la zona donde impacto la aeronave OB-1808.

B)Técnicas de investigacion usadas para establecer por que la aeronave de
matricula OB-1808, probablemente impactéo sin control contra el terreno
causando lesiones fatales en tripulantes y pasajeros.

Para establecer el probable perfil de vuelo en el tramo final, fue necesario estudiar los
procedimientos de emergencia de la Lista de Verificacion y compararlos con la posiciéon en que
se encontraron los controles y switches de la aeronave; quedando solamente dos opciones que
se detallan a continuacion:

Falla y Apagado de motor (Lista de Verificacion Cessna 185).

» Velocidad de planeo debe ser establecida
» Seleccionar donde aterrizar

» Selectora en Both

e Mezcla rica.

» Volver a arrancar.

Caso la tripulacién hubiera desarrollado esta emergencia, se habrian percatado que la valvula
selectora se encontraba en OFF, evitando asi el accidente.

Pérdida de potencia (Falla de la bomba mecanica de combustible, Lista de
Verificacion Cessna 185)

La falla de la bomba mecanica de combustible se pondra en evidencia por una subita reduccion
en la indicacion del flujo de combustible, indicacion previa a la pérdida de potencia, operando
desde un tanque que contenga la adecuada cantidad de combustible.
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El procedimiento indica que si el evento ocurriera en la carrera de despegue, inmediatamente
mantener la mano izquierda en la bomba eléctrica en la posicién ALTA (HI) hasta que la
aeronave haya superado todos los obstaculos, después de haber alcanzado una altitud de
seguridad reducir y dar potencia requerida para vuelo de crucero. Luego liberar la posicion
ALTA del interruptor de la bomba eléctrica, dejar el interruptor BAJA (LOW) para mantener el
nivel de vuelo, seguidamente regulara el flujo de combustible seguiin la potencia seleccionada.

En el andlisis de restos se encontrd lo siguiente

* Maneta de mezcla Adentro

» Paso de hélice Adentro

» Acelerador Adentro

» Switch de magnetos Ambos

* Maneta de Flaps Sin accionar

En este caso, es muy probable que la tripulacién haya desarrollado la emergencia con el
supuesto que se trataba de esta falla, en vista que el motor si bien perdié potencia, el
combustible remanente del tanque colector lo mantenia con incremento y reduccién de
revoluciones por momentos. Es probable que la tripulaciéon no haya bajado los Flap ‘s con el fin
de pasar los obstaculos y asegurar el campo.

Asi mismo, también es probable que al superar los obstaculos y estar proximos a tocar tierra,
el piloto haya accionado la bomba eléctrica y al mantener nariz abajo el remanente de
combustible haya reencendido el motor (la testigo manifiesta que antes de tocar tierra el motor
empezd a “rugir” muy fuerte y quiso elevarse). Ante esta situacién es probable que el piloto
haya cambiado velocidad por altura levantando la nariz del avién apoyado en la potencia del
motor, pero este volvid a perder potencia y dejo al avién en una situacion critica, sin velocidad,
con sobrepeso y con una altura aproximada de 30 metros.

Es probable que el piloto hasta el Ultimo momento haya intentado mantener la potencia del
motor con la bomba eléctrica de combustible por la forma de la fractura que presenta en el
brazo derecho.

Es en estas condiciones, que la aeronave entra en pérdida y se precipita a tierra sin control
impactando con el terreno con nariz abajo, a una velocidad aproximada de 40 y 60 MN y con
un régimen de descenso de 1150 pies por minuto aproximadamente.
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N

Perfil de vuelo

Arbol de 25
metros

Grafico que nos da una idea, Unicamente referencial, de como podria haber ocurrido la aproximacion
final de un aterrizaje forzoso, intento de ida de largo, pérdida de sustentacion y caida sin control de la
aeronave Cessna 185, OB-1808.
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2. ANALISIS

2.1 GENERALIDADES

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

2.2.1 INSTRUCCION/CALIFICACION/EVALUACION DE LA TRIPULACION

Segun la informacién obtenida, la instruccion en tierra de las tripulaciones en la empresa Air
Nazca no alcanzd los estandares establecidos por la DGAC, ya que no contaban con ayudas
para la instruccién en el curso de la aeronave Cessna 185, OB-1808. Esta instruccion se basa
en manuales que no estan actualizados, el sistema de combustible descrito en el manual no
era el que la aeronave tenia instalado, se encuentra en el idioma inglés y los tripulantes
tiene nivel de competencia linglistica Pre Elemental 1. Sin embargo, en los legajos
personales de los tripulantes, en poder de la DGAC, se certifica que ellos han completado la
instruccion de acuerdo a lo establecido.

En el legajo personal del mecanico, en poder de la DGAC, no figura el curso completo de
Cessna 185. Unicamente tiene registrado 05 cursos de refresco, aun asi fue habilitado como
mecanico de C-185. La tripulacion cuenta con las licencias correspondientes, vigentes asi
mismo el mecanico cuenta con su licencia vigente.

En el andlisis de la evaluacion de las tripulaciones en vuelo se puede establecer que, ambos
tripulantes fueron evaluados por el instructor de la compaiia y chequeados por un Inspector
de Operaciones de la DGAC, encontrando que tenian los conocimientos y la experiencia
necesaria para cumplir las operaciones aéreas en la zona de Nasca.

2.2.2 PROCEDIMIENTOS OPERACIONALES

En el analisis relacionado a los procedimientos operacionales se puede establecer lo
siguiente:

Las horas de vuelo con las que contaban el piloto y copiloto en la aeronave accidentada vy el
tiempo que trabajaron en Nasca representan una experiencia operacional significativa, para
que ambos estén suficientemente familiarizados con la aeronave, su funcionamiento,
operacion y para desarrollar con seguridad cualquier tipo de emergencia, sin embargo, las
diversas situaciones circunstanciales que se les presentaron tanto en tierra como en vuelo
les hicieron cometer probables errores que se sumaron a la cadena de eventos que
provocaron el accidente.

La empresa Air Nazca no cumplié con el oficio circular N° 007-2010-MTC/12.04 de la DGAC,
mediante el cual se disponia implementar en el MBO, en el Programa de instruccion, asi
como en sus OSPECS las funciones del copiloto, en un plazo no mayor al 16 de marzo de
2010. Esta situacién influyé en forma directa en este accidente, ya que es probable que el
copiloto no cumpliera con su funcion en vista de que en ningin momento reporté a la torre
de control la emergencia y tampoco uso la lista de verificacién durante la emergencia, la
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misma que se encontrd en la guantera de la aeronave. También es probable que el copiloto
haya tratado de colaborar con el piloto haciendo los procedimientos de memoria.

La tripulacion arranco la aeronave en dos oportunidades, una vez en la rampa de Air Nazca y
la otra vez en la rampa de CORPAC, con la presion y apuro que les generaba la necesidad
de estar en capacidad de despegar antes de las 21:00 UTC, por lo que no usaron la Lista de
Verificacion de la aeronave Cessna 185. Esto se demuestra primero porque no cumplieron
con la obligacién de estar preparados una hora antes de iniciar el vuelo para entre otras
actividades cumplir con la Lista de Verificacion en lo relacionado a Procedimientos Normales:
Inspeccion Preliminar que indica “Chequear que la valvula de selectora de combustible se
encuentre en ON”, luego antes del arranque nuevamente chequear que “Valvula selectora
se encuentre en ON”; y cumplir con la misma Lista de Verificacion en lo relacionado a
Emergencias Previstas e Imprevistas: Falla y Apagado de motor que indica “valvula Selectora
en BOTH" y si la actitud anterior no corrige la falla, realizar un aterrizaje forzoso con selector
de combustible en OFF y flaps a necesidad.

El tiempo que se mantuvo el motor encendido, con las variables de potencia, fue de
aproximadamente 04 minutos y 30 segundos y en ese tiempo consumidé aproximadamente
0.85 galones de combustible, lo que equivale a la capacidad que tiene el reservorio de
combustible con 0.75 galones mas lo que se encuentra en lineas, bombas vy filtros. Por lo
tanto, la pérdida de potencia se debid a que el motor utilizd Unicamente el combustible que
se encontraba en el tanque colector.

Para realizar un aterrizaje forzoso con 3200 Libras de peso, la aeronave requeria de un area
despejada de aproximadamente 900 pies largo y la zona donde realiz6 su aproximacién tenia
650 pies de largo; por lo tanto, la emergencia se le present6 en una zona sumamente critica
y con 46.8 Libras de sobrepeso.

Es probable, que durante la emergencia, el piloto y copiloto asumieran que la probable
pérdida de potencia se debia a una “Falla de la bomba mecanica de combustible” sin
percatarse que la valvula selectora de combustible se encontraba en OFF, ya que la
aeronave se encontraba en vuelo recto y nivelado y el control de mezcla adentro, el control
de paso de la hélice adentro y la llave de los magnetos en posicion ambos. Lo Unico que no
coincide en esta emergencia es la valvula selectora que se encontraba en posicién OFF.

La tripulacién, probablemente en la parte final del desarrollo de la emergencia, se encontr6
en una situacion sumamente critica e incontrolable, ya que frustraron la ejecuciéon del
aterrizaje forzoso cuando estaban por tocar tierra, probablemente adujeron en forma
equivocada que el arranque del motor y la potencia repentina significaba que habian
superado la falla del motor y podian ascender sin dificultad por lo que levantaron la nariz del
avién y cambiaron la poca velocidad por altura. Sin embargo, el motor volvid a perder
potencia cuando estaban aproximadamente entre 25 y 30 metros de altura y sin condiciones
para realizar un forzoso entraron en pérdida precipitdndose a tierra sin control con nariz
abajo, a una velocidad aproximada de 40 a 60 MN y con un régimen de descenso de 1150
ppm, causando lesiones fatales a tripulantes y pasajeros.
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2.2.3 CONDICIONES METEREOLOGICAS

Las condiciones meteoroldgicas del Aerddromo de Nasca y del trafico de sobrevuelo el dia
del accidente eran buenas, no siendo factor contribuyente para que se produzca el
accidente.

2.2.4 CONTROL DE TRANSITO AEREO

Se puede establecer que los reportes de posicion fueron transmitidos de manera normal, sin
embargo, la tripulacion de la aeronave OB-1808 no reportd en ningin momento que se
encontraba en emergencia.

La torre de control procedié a llamar a la aeronave OB-1808 sin obtener respuesta, por lo que
encargd a las aeronaves que despegarian con rumbo Ballena le informaran si lo tenian a la
vista. A las 21:13 aproximadamente, la Torre de Control de Nasca toma conocimiento del
accidente a través de la aeronave OB-1283, por lo que procede a activar el Plan de Emergencia
para un Accidente de Aeronave Fuera del Aeropuerto (PE Nazca 2010.doc Seccién 3, Revision 2
de fecha 20-03-2010).

2.2.5 COMUNICACIONES

Se analizaron las grabaciones de la torre de control desde las 21:01 a las 21:06 hrs. (UTC), y
no hubieron comunicaciones o reportes de emergencias de parte de la tripulacion.

Las comunicaciones se llevaron a cabo mediante equipos de VHF y fueron satisfactorias en
todo momento. Los equipos de comunicacion que se encontraban a bordo de la aeronave
Cessna 185, de matricula OB-1808 y los de la torre de control de Nasca, se encontraban
operando normalmente por lo que no serian un factor contribuyente al accidente.

Con respecto a las comunicaciones de la torre de control, se puede establecer que estas se
dieron de acuerdo al requerimiento, declarando la emergencia y solicitando el apoyo de las
entidades como la policia, los bomberos y el personal de emergencia de CORPAC.

2.2.6 AYUDAS PARA LA NAVEGACION

El aer6dromo de Nasca no cuenta con ayudas a la navegacion, llevandose a cabo solo
operaciones diurnas y en condiciones visuales segun RAP Parte 135.

Los equipos de navegacion de la aeronave y su funcionamiento el dia del accidente, no
representan un factor contribuyente para la ocurrencia de este suceso.

2.3 AERONAVE

La aeronave Cessna 185 de matricula OB-1808, fabricada en el afo 1961, de acuerdo a los
registros de la DGAC viene operando para la compaiia Air Nasca S.A.C. desde Enero del
2010, habiendo sido adquirida a una persona natural en Enero del 2008. Al momento del
accidente se encontraba con el Certificado de Aeronavegabilidad y con el Certificado de
Matricula vigentes. La DGAC realizd una Inspeccién para la renovacion del Certificado de
Aeronavegabilidad el 01 de Marzo del 2010.

En el Archivo de la aeronave se encontrd un Certificado de Aeronavegabilidad N° 10-035 con
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fecha de emision del 09-03-2010 y fecha de expiracion del 08-03-12, sin embargo, en la
aeronave accidentada se encontré un Certificado de Aeronavegabilidad N° 10-035B con
fecha de emision del 24-08-2010 y fecha de expiracion del 08-03-2012, la copia del ultimo
Certificado de aeronavegabilidad no se encontraba en el legajo de la aeronave.

La aeronave Cessna C185 se encontraba equipada con un motor Teledyne Continental IO-
470-F(3) y una hélice Mc Cauley D2A34C-58-0, correspondientes a los descritos en el Type
Certificate Data Sheet 3A24 de la F.A.A.

2.3.1 MANTENIMIENTO DE AERONAVE

La compaiiia Air Nazca S.A.C. cuenta con un Manual Basico de Mantenimiento aceptado por la
DGAC mediante Oficio N° 1824-2009-MTC/12.07-CER de fecha 27 de Noviembre del 2009 y se
encuentra en la revision original. Asi mismo, la compaiia cuenta con un Programa de
Inspeccion Aprobado (PIA) para la aeronave Cessna 185 de matricula OB-1808, aprobado por
la DGAC mediante Oficio N° 0443-2010-MTC/12.04-AIR de fecha 07 de Abril del 2010 y se
encuentra en la revisién N° 1.

De acuerdo al Programa de Inspeccion Aprobado de la compania Air Nazca S.A.C. (Pagina 3),
el desarrollo de las labores de mantenimiento de la aeronave CESSNA 185 que opera la
empresa sera complementada por el Manual Basico de Mantenimiento y el Manual de
Servicio Cessna D138-1-13. Las inspecciones mayores de la aeronave y overhaul del motor o
el mantenimiento del cual Air Nazca S.A.C. no esté autorizada a efectuar, se llevaran a cabo
en Estaciones Reparadoras o Talleres de Mantenimiento autorizados por la DGAC, con los
cuales AIR NAZCA SAC, cuente con un contrato vigente.

Con Orden de Trabajo N° 028 del 23 de Agosto del 2010 la compafiia Air Nazca S.A.C. solicita
al TMA N° 024 El Peregrino se lleve a cabo la inspeccion de 100 horas y el cumplimiento de AD
87-20-03R2, SIL SE-82-36, SEB-92-89, SEB-95-3R1, SEB-02-2, MSB-94-8D, SBO8-3 y el
cumplimiento de los items vencidos de la lista de componentes rotables. EIl TMA N° 024
mediante la Orden de Trabajo N° 1292, del 23 de Agosto del 2010, da cumplimiento a lo
requerido, finalizando los trabajos de Inspeccion el mismo 23 de Agosto del 2010. Para la
inspeccién se emplearon un total de siete personas y 48 horas hombre, entregando lista la
aeronave el mismo dia que ingreso.

Durante el andlisis de la documentacion de la inspeccién de 100 horas, se pudo constatar, que
la discrepancia N° 6 indicaba: articulacion del cable de control del acelerador al brazo actuador
del acelerador con juego. Para el levantamiento de esta discrepancia, indica el TMA, que se
realizd lo siguiente: se inspecciond la articulacion, cambid perno serviciable a esta conexion, se
ajustd tuerca y pasador, se probd quedando operativo, segin Manual de Servicio D138-1-13,
sec.12, pagina 12-12, 12-13y figura 12-3.

Durante el andlisis del levantamiento de la discrepancia, se logré determinar que la referencia
utilizada del manual de Servicio de Cessna Unicamente indica que si son aparentes indicios de
rompimiento o juego, se debera reemplazar el control del acelerador, en ninguna parte indica
que puede hacerse una reparacion o cambio de algin elemento del control, como se hace
mencion en la accidén correctiva. También pudo constarse que el cable tenia una reparacion
hecha con alambre de frenado.

La accién correctiva de mantenimiento no se llevd a cabo, de acuerdo a lo indicado por el
Manual de Servicio D138-1-13 de Cessna, debido que al existir esta condicion “de juego” en el
control del acelerador, este deberia haber sido reemplazado y no reparado.
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04/10/2010 12:03 PM

Fotografias de la reparacion hecha con alambre de frenado al cable de control de combustible.
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2.3.2 PESO Y BALANCE

La CIAA, en base al andlisis que realizd al manifiesto de pasajeros y a los formatos de peso y
balance, puede establecer que la aeronave despegd con 46.8 libras sobre el peso maximo de
despegue y el centro de gravedad estaba fuera de parametros, lo cual es probable que haya
influido en la emergencia al precipitar la pérdida de velocidad y de altura.

2.3.3 TRANSPORTE DE PERSONAL Y CARGA

La aeronave OB-1808 realizd esta operacién aérea con la configuracion en version pasajeros,
la cual estipula que puede llevar 02 tripulantes y 04 pasajeros; asi mismo, no transportaba
carga ni mercancias peligrosas

2.3.5 SISTEMAS DE AERONAVES

Durante el proceso de andlisis de los restos y la documentacion técnica de la aeronave
accidentada se hicieron hallazgos en los siguientes sistemas descritos a continuacion:

2.3.5.1 SISTEMA DE COMBUSTIBLE

De acuerdo al Certificado Tipo 3A24 de la FAA, el motor Teledyne Continental 10-470-F,
instalado en la aeronave Cessna 185 matricula OB-1808, puede utilizar combustible de
aviacion del grado tipo 100 / 130. De acuerdo al ITV N° 000163 del 02-10-10 la aeronave
contaba con 54 Galones de combustible. Se comprobé en el lugar del accidente la presencia
de combustible en los tanques.

Segun lo indicado en los informes del analisis de combustible de aviacion realizados en el
SEMAN, se concluye lo siguiente: Las muestras de gasolina analizadas acusan presion de
vapor inferior al limite minimo permitido por la especificacion; asi mismo, fraccién de
destilado a 167°F cercano al limite minimo, lo cual indica que ha sufrido evaporacion de
componentes volatiles y no cumple los requerimientos de la especificacion MIL-G-5572.

Las muestras de combustible fueron tomadas aproximadamente 18 horas después de
ocurrido el accidente, las lineas del sistema estaban rotas y habian pequenas fugas de
combustible por todos los lados donde se habian dafado los tanques y las lineas, la
exposicion del combustible al aire del medio ambiente probablemente habria contribuido a
su degradacion.

La aeronave Cessna C185, fabricada en 1961, esta equipada con un sistema de combustible
estandar, como lo muestra la figura 1: una valvula selectora de combustible de dos
posiciones (ON Y OFF) que también funciona como valvula de corte (SHUT OFF VALVE), un
tanque acumulador, dos bombas auxiliares, una bomba mecanica, un FCU y dos tanques de
combustible de 32.5 Galones cada uno.
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Figure 13-1B. Fuel Schematic - Model 185
Fig. 1 Sistema estandar de combustible Cessna 185.
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E)I(iste también otro sistema opcional de combustible, como lo muestra la figura 2: Una
va’llvula selectora de combustible de cuatro posiciones (LEFT, RIGHT, BOTH ON y OFF), una
valvgla_ de corte (SHUT OFF VALVE), un tanque acumulador, una bomba auxiliar, una bomba

mecanica, un FCU y dos tanques de combustible de 32.5 galones cada uno, con opcién a
tener unos tanques Long Range de 44 galones cada uno
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Figure 13-4. Fuel System Schematic - Model 185 Optional Selector Valve
Fig. 2 Sistema opcional de combustible Cessna 185.
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Al llevar a cabo el analisis de los restos de la aeronave Cessna 185, N/S:1850148, matricula
0OB-1808, se pudo comprobar que estaba equipada con un par de tanques de combustible de
44 Galones (Long Range Tanks) instalados en la fabrica, asi mismo, se encontrd una valvula
de combustible de 4 tiempos pero no tenia instalada la valvula de corte (SHUT OFF VALVE) y
el nimero de parte del tanque colector no correspondia al indicado en el catalogo de partes
de la aeronave. En lugar de la valvula de corte se encontré una valvula modificada (que no
era de corte), adaptada con alguna especie de masilla. El corte de combustible no era
inmediato y el motor demoraba aproximadamente unos 5 minutos en apagarse solamente al
operarlo con la valvula, el combustible era abastecido desde el tanque colector con una
capacidad de 34 de galén aproximadamente.

Para que la aeronave haya podido tener la valvula de combustible de 4 tiempos deberia
haber cumplido con la modificacion especificada el la Service Letter 63-54 (del 6 de
Diciembre de 1963) la cual indicaba el kit de componentes y accesorios que debian ser
instalados para poder operar la aeronave con este tipo de valvula. Este documento no tenia
caracter mandatorio de parte del fabricante, ya que Unicamente respondia a una necesidad
de los operadores para instalar otro tipo de valvula de combustible, sin embargo, en el
archivo de registro de la aeronave no se encontrd ningun indicio del cumplimiento de esta
Service Letter, por lo que la aeronave deberia haber operado con el sistema de combustible
original, indicado en el catalogo de partes de Cessna aplicables al modelo 185. Al no cumplir
con esta carta, el sistema de combustible no corresponderia al modelo de la aeronave.

Foto de la valvula selectora de combustible de 4 tiempos enla psicién OFF.
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Fotografias de la valvula selectora de 4 tiempos.
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Fotografias del tanque colector de combustible.
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Fotografias del componente adaptado encontrado en lugar de la valvula de corte.
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Fotografia del componente adaptado donde se aprecia las modificaciones con masilla.

2.3.5.2 MOTOR

El motor Teledyne Continental, 10-470-F(3), N/S: 76285-1-F, tenia un total de 4993 horas 12
minutos de operacidon aproximadamente hasta el momento del accidente. No presentaba
signos de operacidon con exceso de temperatura, impactos, ruptura en el aire, rajaduras o
fugas de aceite que hubiesen contribuido a la pérdida de potencia.

El motor fue overhualeado por Airmark Overhaul Inc. Estacién Reparadora N° JL4R288MT
certificada por la FAA, en Florida, Estados Unidos. Operd un aproximado de 394 horas hasta la
fecha del accidente quedando 1106 horas remanentes hasta su proximo overhaul, cada 1500
horas de acuerdo a lo indicado por el fabricante.

De acuerdo a la Orden de Trabajo N° 000951 del Taller de Mantenimiento Aeronautico N° 024,
El Peregrino en Nasca, se instald el motor Teledyne Continental 10-470-F (3) el 26-09-09. Los
documentos del motor y los registros de mantenimiento no mostraron indicios de falla o mal
funcionamiento.
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Se llevd a cabo el desarme del motor y se pudo comprobar lo siguiente:

La arafia distribuidora de combustible del motor no tenia placa de datos de
identificacion por lo cual no tendria trazabilidad, sin embargo, se encontraba
correctamente armada de acuerdo al Manual de Servicio y funcionaba.

Se probaron los Magnetos Kelly Aerospace, N/P: 10349350-5R, 10349350-4R, N/S:
1063041, 1071594 y funcionaban correctamente, produciendo corriente eléctrica.

Se probd la bomba mecanica de combustible N/P: 646212-9, N/S: L089408BR y
funcionaba correctamente, el pin fusible se encontraba sin dafio alguno.

- Se probd la bomba de combustible eléctrica y funcionaba correctamente.

)
-

Fotografia de la arafia de combustible sin placa de datos de identificacion.

1
g
i

y

Durante la investigacion se pudo determinar que el motor perdid potencia durante el
ascenso debido a la falta de suministro de combustible, de acuerdo a las evidencias de los
restos también se pudo determinar que al momento del impacto el motor se encontraba
funcionando con baja potencia.
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Fotografias de las pruebas hechas a ambos magnetos.
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2.3.6.3 HELICE

La hélice Mc Cauley D2A34C58-O, N/S: 051302, tenia un total de 1894 horas 36 minutos de
operacion aproximadamente; de acuerdo a las evidencias de los restos presentaba signos
similares a los de haber estado girando con poca potencia al momento del accidente. Durante
la investigacion no se encontrd ningun indicio o evidencia que hubiese podido a contribuir a
la ocurrencia del accidente.

e
- T

Fotografia de la hélice en el lugar de los restos.
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Fotografia de la hélice desmontada con el doblaje tipo S caracteristico de un impacto con rotacion.

2.3.6 DANOS A LA AERONAVE

Como consecuencia del accidente, de las actividades realizadas por los rescatistas y por los
dafios causados durante la remocién de restos, se puede establecer que la aeronave de
matricula OB-1808 sufrié destruccion total.

2.4 FACTORES HUMANOS

La tripulaciéon, de acuerdo a los documentos médicos en sus legajos personales y a las
manifestaciones del personal de apoyo del aerédromo de Nasca, no presentaba problemas
médicos que pudieran haber afectado su capacidad o pericia durante el vuelo.

2.4.1 FACTORES PSICOLOGICOS Y FISIOLOGICOS QUE AFECTABAN AL PERSONAL

La tripulacién, de acuerdo a las manifestaciones del personal de apoyo del aeropuerto, antes
de iniciar el vuelo en la aeronave OB-1808, estaba influenciada por la presién psicolégica que
implica el tener poco tiempo para realizar la preparacion del avidon y el planeamiento, las
actividades previas y la ejecucion de la operacion aérea. Esta presidn psicolégica para reducir
el tiempo de preparacion y despegar antes de la hora limite probablemente los hizo discutir,
olvidar el CRM y obviar procedimientos.
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Con el formato de protocolo de necropsia N° 018-2010 el Ministerio Publico solicitd hacerle un
examen toxicolégico al piloto Ricardo Cardenas Garcia. El Dictamen Pericial N°
2010002066482, del Servicio de Toxicologia Forense del Instituto de Medicina Legal del
Ministerio Publico, arrojé como resultado positivo de alcohol etilico en una cantidad de 0.51 gr.
0/00. Asi mismo, mediante Oficio N° 054-2010/MTC.01.01, la CIAA solicité al Hospital Central
de Aeronautica emita una opinién técnica sobre la influencia en la operacién de una aeronave
por un piloto con la cantidad de alcohol etilico en la sangre arriba descrita.

El Oficio N° NC-900-HCSE-N° 0665 concluye que: Las alteraciones van de acuerdo a los niveles
sanguineos y en el caso de presentar 0.51 g/ml se apreciaria desinhibicion, relajacion, sedacion
leve, alteracion de coordinacion y del tiempo de reaccion, incidiendo desfavorablemente no
solo en su desempefio de vuelo, sino en la conducta habitual de una persona cualquiera.

La RAP parte 91.17(a)(1) y 91.17(a)(2) indica que: Ninguna persona puede actuar o intentar
actuar como miembro de la tripulacion de una aeronave civil, Dentro de las veinticuatro (24)
horas después del consumo de cualquier bebida alcoholica; mientras esté bajo la influencia del
alcohol. Por lo antes descrito el piloto al mando debid abstenerse de llevar a cabo esta
operacion.

El nivel de 0.51 gr. de alcohol etilico en la sangre que presentaba el piloto podria haber
disminuido las habilidades operativas necesarias para afrontar situaciones de emergencia
mientras se encontraba al mando de la aeronave Cessna 185 al momento del accidente.

2.5 SUPERVIVENCIA

Por las evidencias presentadas, se puede establecer que la tripulacion de la aeronave OB-
1808 no reportd la situacién de emergencia a la torre de control ni que el ELT transmitio
sefial alguna de emergencia, por lo que la red de comunicaciones se activd como
consecuencia de la llamada telefénica de una testigo a la Policia nacional, quienes se
comunicaron con el Cuerpo de Bomberos Voluntarios de Nasca y ellos a su vez llamaron a la
Torre de Control para confirmar el accidente.

Segun las manifestaciones de los testigos que vieron caer la aeronave y fueron los primeros en
acercarse a prestar auxilio, los tripulantes y pasajeros fallecieron en forma inmediata como
consecuencia del impacto del avidn con el terreno, por lo que cuando los rescatistas del Cuerpo
de Bomberos se presentaron a prestar el auxilio médico no pudieron hacer nada para salvarlos.

Segun informacidn recabada durante la investigacion, el aerédromo de Nasca, al momento
del accidente, tenia Categoria 2, con sus carros contra incendio operativos. El jefe de
Aeropuerto, en cumplimiento de su Plan de Emergencia, previa evaluacidon y para no afectar
los niveles de proteccion de este aerddromo, en vista de que aln se encontraban aeronaves
sobrevolando las lineas, autorizé que el SEI se movilice al lugar del accide

nte (3160 metros) en apoyo al Cuerpo General de Bomberos, luego de 32 minutos. Si bien
en este evento, el tiempo de respuesta no tuvo mayor trascendencia, podria ser la
diferencia entre salvar o no a personal herido involucrado en un accidente aéreo que pudiera
ocurrir en un radio de 8kms del eje de la pista del aerédromo de Nasca.
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3. CONCLUSIONES

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

La pérdida de control e impacto de la aeronave Cessna 185 contra el terreno debido a la
pérdida de potencia del motor de la aeronave ocasionado por la falta de suministro de
combustible, como consecuencia de haber iniciado el vuelo con la valvula selectora de
combustible en la posicion OFF.

CAUSAS CONTRIBUYENTES:
« Programar un vuelo a Ultima hora en una aeronave que no se encontraba preparada.

« Los errores que comete la tripulacion durante la ejecucién de procedimientos normales y
de emergencia que son atribuibles a la falta de CRM y a no usar la lista de verificacion.

« El elemento distractivo que presentd el incremento temporal de potencia confundio a la
tripulacion cuando se encontraba en aproximacion final, que indujo a la tripulacién a
frustrar el aterrizaje forzoso y cambiar la poca velocidad por altura entrando en pérdida y
precipitandose a tierra sin control.

CONCLUSIONES:

1. La instruccién en tierra no alcanzd los estandares necesarios para que la tripulacion
realice las operaciones aéreas con los niveles de seguridad que se requieren al operar en
el circuito turistico de las Lineas de Nasca.

2. El Manual Basico de Operaciones se encontraba incompleto, especificamente en lo
relacionado con las funciones y responsabilidades del copiloto.

3. El operador, la aeronave OB-1808, la tripulacion y el mecanico tenian certificados y
licencias vigentes.

4. La tripulacion tenia la experiencia y pericia necesaria para cumplir las operaciones aéreas
en la zona de Nasca.

5. La tripulacion arrancod la aeronave en dos oportunidades con la presion de estar listo
para despegar antes de las 21:00 UTC; por lo que hicieron los procedimientos de
memoria, arrancaron, rodaron a la cabecera de pista, despegaron y desarrollaron la
emergencia sin usar la lista de verificacion.

6. La aeronave OB-1808 despegd con la valvula selectora de combustible en OFF.
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10.

11.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

19.

La pérdida de potencia se debié a que en 04 minutos y 30 segundos de operacién del
motor se consumié aproximadamente 0.85 galones de combustible, que equivale a la
capacidad que tiene el reservorio de combustible con 0.75 galones adicionalmente a lo
que se encuentra el lineas, bombas v filtros.

La aeronave OB-1808, para realizar un aterrizaje forzoso, con el peso que tenia requeria
como minimo un area despejada de aproximadamente 900 pies.

El incremento temporal de potencia que se presenté en la parte final del aterrizaje
forzoso hizo que la tripulacion cambie la poca velocidad por altura, entrando en pérdida
y precipitdndose a tierra sin control con nariz abajo, de una altura aproximada de 25
metros, a una velocidad aproximada de 40 y 60 MN y con un régimen de descenso de
1150 pies por minuto, causando lesiones fatales a tripulantes y pasajeros.

Las condiciones meteoroldgicas del Aerédromo de Nasca y del lugar de sobrevuelo el dia
del accidente eran buenas y no influyeron en el accidente.

La tripulacion de la aeronave OB-1808 no reportd una situacion de emergencia a la torre
de control, por lo que el Plan de Emergencia recién se activd cuando la aeronave OB-
1238 confirmo el accidente a las 21:13 UTC.

La red de comunicaciones se activd a través de la llamada telefénica de una testigo a la
Policia Nacional del Peru.

Transcurrieron 47 minutos desde que la Torre de Control recibié la confirmacion del
accidente de la aeronave OB-1808 hasta que el SEI llegara al lugar del suceso, en apoyo al
Cuerpo de Bomberos de Nasca.

Al activarse el Plan de Emergencia se declaré el aerddromo de Nasca en Alerta III, por lo
que se envid al lugar del suceso un carro contra incendios, sin descuidar el nivel de
proteccion del aeropuerto.

Los pilotos y pasajeros fallecieron en forma inmediata, como consecuencia del impacto de
la aeronave contra el terreno, por lo que cuando los rescatistas del Cuerpo de Bomberos
llegaron al lugar del accidente se limitaron al rescate de las victimas.

La aeronave OB-1808, en el momento del accidente, se encontraba fuera de los
parametros de peso, balance y centro de gravedad establecidos por el fabricante.

Los asientos confeccionados con triplay y las correas de seguridad con disefio de dos
puntos fueron un factor contribuyente para incrementar las lesiones en los pasajeros.

El sistema de combustible instalado en la aeronave (valvula selectora y tanque colector) no
era el correcto de acuerdo al catdlogo de partes del fabricante.

El nivel de alcohol etilico de 0.51 gr. en la sangre del piloto, probablemente incidid de
manera desfavorable en su desempefio al mando de la aeronave Cessna 185, matricula
OB-1808, el dia del accidente.
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4. RECOMENDACIONES SOBRE SEGURIDAD

4.1 A la Direccion General de Aeronautica Civil.

Disponer que los Inspectores de Operaciones (IPO), de las companias aéreas de Nasca,
verifiquen se incluya las funciones y responsabilidades del Copiloto en los respectivos MGO 6
MBO, listas de Verificacion y OSPECS.

Disponer que los Inspectores de mantenimiento (IPM) verifiquen el cumplimiento de las
ordenes técnicas que estipulan con que material aeronautico deben confeccionarse los
asientos; asi mismo, el requerimiento del uso de los cinturones de seguridad de 03 puntos.

Llevar a cabo un estudio para implementar areas despejadas que puedan ser utilizadas como
campos de aterrizaje de emergencia para las aeronaves que sobrevuelan el circuito de las
Lineas de Nazca.

Implementar en el aerédromo de Nasca ayudas a la navegacion que faciliten el control de las
operaciones aéreas.

Llevar a cabo una revision al Formato F-DGAC-A-322, para que el Inspector de
Aeronavegabilidad, que lleva a cabo la inspeccidn, pueda contar con mayores herramientas
de apoyo que le permitan profundizar en la verificacion de la traceabilidad de los
componentes y partes instaladas asi como la correspondencia de todos los elementos de la
aeronave, de acuerdo con lo indicado en el catdlogo de partes del fabricante.

Disponer y/o vigilar, que dentro del cronograma de actividades del aerédromo Nasca, se
realicen simulacros de accidentes aéreos fuera del aeropuerto, dentro de los 8 Km del eje
de la pista, a fin de de evaluar los tiempos de reaccidén y participacion del Servicio de
Salvamento y Extincion de Incendios (SEI) en apoyo al Cuerpo General de Bomberos sin
descuidar el nivel de Proteccion del aeropuerto.

4.2 A la empresa Air Nazca S.A.C.

Disponer que se incremente la seguridad aceptando Unicamente la programacion de vuelos
de dltimo momento con minimo una (01) hora de anticipacion, con el fin de brindar las
facilidades a la tripulacion para realizar sus procedimientos en forma eficiente y asi también
superar cualquier inconveniente.

Disponer la inclusiéon en el MBO, en la Lista de Verificacion y en las OSPECS, las funciones y
responsabilidades del copiloto; asi como la practica del CRM vy la actualizacién de la lista de
verificaciéon para que incluya las modificaciones de mantenimiento y la actualizaciéon de
procedimientos operativos.

Disponer la inclusion de los procedimientos de Post- Vuelo en las funciones vy
responsabilidades del Mecanico.
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Disponer el cumplimiento del uso de material aeronautico, al confeccionar o reparar los
asientos de la tripulacion y pasajeros; asi mismo, implementar sus aeronaves con correas
de seguridad de 03 puntos que cumplan con los estandares de seguridad aérea.

Implementar sus cursos de instruccidon en tierra con ayudas a la instruccién que estén de
acuerdo a los estandares requeridos.

Cambiar el formato de peso y balance actual, para asi permitir que la tripulacion ingrese
informacién, con los pesos reales de tripulantes y pasajeros.

4.3 A la Corporacion Peruana de Aeropuertos - CORPAC

Realizar en el Aerédromo de Nasca un estudio a fin de establecer las condiciones necesarias
(requerimientos de personal, material y equipos) para que ante la ocurrencia de un
accidente fuera de las instalaciones del aeropuerto (a 8 km. del eje de la pista), el SEI en
apoyo al Cuerpo de Bomberos Voluntarios de Nasca, se movilice al lugar del accidente en
forma inmediata, sin reducir el Nivel de Proteccién del aeropuerto.
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APENDICES

A. FOTOS

B. DOCUMENTOS VARIOS
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