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GLOSARIO TECNICO

AD Airworthiness Directive RAP Regulaciones Aeronauticas del Peru

ADP Aeropuertos del Per(i SEI Servicio de extincion de incendios
SIC Segundo al mando de la aeronave

CBO Cycles Between Overhaul SOP Standard Operating Procedures
SKY Canasta metalica

CSO Cycles Since Overhaul TBO Time Between Overhaul
TWY Pista de rodaje

CFIT Controlled Flight Into Terrain UTC Universal Time Coordinated

CIAA Comision de Investigacion de Accidentes de Aviacion VMC Visual Meteorological Condition

COE Centro de operaciones de emergencia

CRM Crew Resource Management VFR Visual Flight Rules

CVR Cockpit Voice Recorder Informacion factual: Es descriptiva y es un registro
completo de los hechos y circunstancias establecidos en la
investigacion

DGAC Direccion General de Aerondutica Civil Analisis: Se examinan y analizan hechos y
circunstancias que fueron presentados en Informacion
factual para determinar las causas del accidente

ELT Emergency Locator Transmitter

FAR Federal Aviation Regulation

FDR Registrador de datos de vuelo

GO TEAM Equipo de Respuesta Temprana - CIAA
GPS Global Positioning System

IFR Instruments Flight Rules

MBM Manual Basico de Mantenimiento.

MEA Minimum Enroute Altitude

MGO Manual General de Operaciones

MFD Multi Functional Display

NTSB National Transportation Safety Board
OACI Organizacion de Aviacion Civil Internacional
PIC Piloto al comando de la aeronave

PNP Policia Nacional del Pert

PREVAC Prevencion de Accidentes
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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 Aviacion Civil Internacional “Investigacién de
Accidentes e Incidentes de Aviacion” OACI.
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INTRODUCCION

ACCIDENTE BV234 N/S: MJ016
N241CH, COLUMBIA HELICOPTERS PERU S.A.C.

I. TRIPULACION

Piloto (P)*
Copiloto (CP)*

*NOTA: La autoridad encargada de la investigaciéon 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.

II. MATERIAL AEREO

Nombre del Explotador : Columbia Helicopters Pert S.A.C.
Propietario : Columbia Helicopters Leasing Inc.
Fabricante : Boeing Defense & Space Group

Certificado Tipo transferido a
Columbia Helicopters el 15 de
Diciembre del 2006.

Tipo de Aeronave : BV234

Numero de Serie : MJ016

Estado de Matricula : Estados Unidos de Norteamérica
Matricula : N241CH

III. LUGAR, FECHA Y HORA

Lugar : A 5.2 Millas (aproximadamente) del
Suroeste del Aeropuerto
Ubicacion : Aeropuerto Internacional
Capitan FAP David Abensur Rengifo
Pucallpa
Departamento de Loreto
Coordenadas : 08°19'31.9"S
74° 37' 09.4" W
Elevacién : 157 metros
Fecha : 7 de Enero del 2013.
Hora aproximada : 20:02 UTC (15:02 hora local).
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INFORMACION FACTUAL

1.1 ANTECEDENTES DEL VUELO

El dia 7 de Enero del 2013, la aeronave BV-234 de matricula N241CH
perteneciente a la compafia Columbia Helicopters Peri S.A.C., se encontraba
llevando a cabo un vuelo de traslado desde la localidad de nueva Italia, con
escala de recarga de combustible en la ciudad de Pucallpa y destino final hacia
la ciudad de Tarapoto.

A bordo de la aeronave se encontraban el piloto (ubicado al lado izquierdo de la
cabina de mando), el copiloto (ubicado al lado derecho), y cinco miembros del
personal técnico de la compaiiia. El piloto que arribd inicialmente con el resto
de la tripulacion, fue relevado el mismo dia por otro piloto en Pucallpa para
continuar con el vuelo.

Al estar llevando a cabo un vuelo de traslado, el helicoptero llevaba a bordo dos
tanques de combustible fijos estandar y adicionalmente dos tanques tipo
bladder, diversos equipos y cajas, conteniendo algunos repuestos y
herramientas, asi como el equipaje de la tripulacion y los mecanicos.

Adicionalmente, transportaban de manera externa, mediante linea larga, una
canasta metdlica donde llevaban articulos tales como repuestos diversos,
herramientas, conos, etc., para llevar a cabo labores de mantenimiento con el
helicdptero.

Aproximadamente a las 14:49 hora local, el helicdptero se dirige hacia la calle
de rodaje (TWY”A") para recoger su canasta metalica ubicada en el area verde
(lado sur TWY A) y proceder con el vuelo hacia Tarapoto. El helicdptero
engancha la carga externa y despega a las 14:57 con total normalidad y sin
presentar ningun tipo de problemas o fallas de ningun tipo.

A las 15:02, la torre de control recibe la Ultima llamada del helicdptero no
siendo posible entablar comunicacién para posteriormente informar sobre la
pérdida de toda comunicaciéon con el helicoptero y a las 15:03 se activa el
Centro de Operaciones de emergencia (COE) el cual informa al Servicio de
Extincion de Incendios (SEI) que se mantengan en alerta ante la espera de la
informacion de la Torre de Control sobre la ubicacidn de la aeronave.
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A las 15:08 ADP recibe una llamada de la compania 103 de Bomberos
Voluntarios de Yarinacocha, donde indican haber recibido informacion sobre la
caida de un helicoptero en la zona de Cashibo, sin indicar la ubicaciéon exacta.
Se confirma la ubicacion de los restos del helicoptero aproximadamente a las
15:17; asimismo, se verifica que se inicid un gran incendio y que el helicdptero
ha quedado totalmente destruido, también se logran ubicar 03 cadaveres.

Por otro lado, se pudo observar que el rotor trasero de la aeronave se
encontraba separado de los restos principales del helicdptero.

Al momento del accidente las condiciones meteoroldgicas se encontraban
buenas y operables.

1.2 LESIONES DE PERSONAS

LESIONES | TRIPULACION | PASAJERQOS OTROS TOTAL
Mortales 03 04 -- 07
Graves -- -- -- N/A
Menores -- -- -- N/A
Ninguna -- -- -- N/A
TOTAL 03 04 -- 07

1.3 DANOS A LA AERONAVE:

El helicdptero BV234, matricula N241CH, quedd completamente destruido con
evidencias de fuego post impacto. Se encontro la parte del rotor trasero con el
conjunto de palas del rotor, aproximadamente, a unos 150 metros de distancia al
Norte de los restos principales.

En las siguientes imagenes se puede apreciar, desde dos distintos angulos, lo
siguiente:

1) Area donde se encuentra el pilén trasero con el rotor y las palas
posteriores. Se encuentra aproximadamente a 150 metros al Norte de la
zona de los restos principales.

2) Area donde se encuentran los restos principales del helicoptero.

3) Area donde se encuentra la canasta metalica con carga y la linea larga.

4) Area donde cayeron y explotaron los dos tanques auxiliares de combustible
de 500 galones.
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Fotografia tomada por personal de ADP minutos después de ocurrido el accidente, fuego y crateres
ocasionados por el impacto y explosion de los blivets auxiliares de combustible, expulsados del
helicoptero.

Primeras imagenes de los restos del helicoptero aun incendiandose.
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Parte trasera de los restos del helicoptero BV234 completamente consumidos por el fuego post
impacto.

Parte delantera de los restos del helicoptero BV234 consumidos por el fuego post impacto.
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Sistema planetario de reduccion del cubo delantero incrustado en el terreno.
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Detalle del APU del helicoptero.
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Pildn, transmision, rotor y palas posteriores del helicptero BV234, localizados a aprox. 150 m de
los restos principales.
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Pilon y rotor trasero, se puede apreciar la pala “roja”.

Pala “roja” del rotor trasero.
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y
2

Fotografia de otro angulo, mostrandonos la pala “verde” del rotor posterior.
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Placa de datos de la pala “verde” del rotor trasero.
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2 %
Fotografia de la parte superior de la pala “amarilla” del rotor trasero, separada del cubo del rotor.
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Pala “amarilla” del rotor trasero, separada del cubo del rotor.

4

Parte inferior de la estructura del pildn trasero.
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La determinacion final de los dafos corresponde hacerla a la Direccion General de
Aerondutica Civil, de acuerdo a lo establecido en el Articulo 95° del Reglamento
de la Ley de Aerondutica Civil Ley 27261.

1.4 OTROS DANOS:

Donde cayd el helicoptero era un campo de cultivo. Hubo dafos a la propiedad
privada y al ecosistema al contaminarse el area con fluidos, combustible y otros
restos.

1.5 INFORMACION PERSONAL

1.5.1 PILOTO - DATOS PERSONALES

NACIONALIDAD : Norteamericana
FECHA DE NACIMIENTO : 05 de Setiembre de 1959

1.5.1.1 EXPERIENCIA PROFESIONAL

TIPO DE LICENCIA :  Piloto Comercial de Helicoptero N° 20662

HABILITACIONES :  Piloto BV-234 desde el 22 de enero 2009 valido
hasta el 28 de febrero del 2013, piloto
instructor de BV-234 desde el 22 de enero 2009
valido hasta el 28 de febrero del 2013.

FECHA DE EXPEDICION : 22 de Enero del 2009

PAIS EXP. LICENCIA . USA/Validado por DGAC desde el 22/01/2009

APTO MEDICO :  Vigente al 28 de febrero del 2013

TOTAL HRS. DE VUELO ;9,442 hrs. 30 min.

TOTAL HRS. VFR ;9,325 hrs. 18 min.

TOTAL HRS. IFR : 178 hrs. 36 min. )

TOTAL HRS. BV234 : 1,025.6 hrs. 00 min. Ultimos 5 afios desde el
2009

TOTAL HRS. ULT. 90 DiAS : 50 hrs. 17 min.

TOTAL HRS. ULT. 60 DIAS : 43 hrs. 17 min.

TOTAL HRS. ULT. 30 DIAS  : 00 hrs. 05 min.

TOTAL HRS. ULT. 24 HRS  : 00 hrs. 05 min.

TOTAL HRS. BV234 2011 : 250 hrs. 48min.

TOTAL HRS. BV234 2012 : 291 hrs. 24min.
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1.5.1.2 INSTRUCCION/CALIFICACION/EVALUACION DEL PILOTO

Del legajo del piloto N° 20662, en custodia de la Coordinacidon Técnica de
Licencias de la DGAC y de la documentacion del legajo personal del piloto que
obra en los archivos de la compafiia Columbia Helicopters, se obtiene la siguiente
informacién:

De acuerdo al formato de Notificacion de contrato o vinculo laboral con
personal aerondutico de la DGAC, el piloto venia trabajando para la compaiiia
Columbia Helicopter Perl, desde el 22 de enero del 2009, desempenandose
como Piloto Comercial de helicdpteros e instructor del BV-234.

Por ser nativo de USA, presentaba el maximo nivel de competencia lingdistica
en el Idioma Inglés.

El 19 de julio del 2012 completd satisfactoriamente el curso de Refresco de
compaiiia estando previsto el chequeo de Proficiencia el 31 de enero del 2013,
los cursos de CRM, Seguridad y curso en tierra fueron finalizados el 01 de enero
del 2013, el curso de mercancias peligrosas fue finalizado satisfactoriamente el
10 de enero del 2012 estando vigente hasta el 31 de enero del 2014.

La valides del certificado como piloto comercial de helicoptero e instructor fue
emitido el 22 de enero del 2009, estando prevista su revalidacion a partir del 28
de febrero del 2013, fecha en que también se cumplia con la vigencia del apto
médico.

El chequeo de refresco a cargo de un instructor de compafiia fue realizado el 19
de julio del 2012, obtuvo el calificativo de satisfactorio y incluyo la verificacion
de los procedimientos de linea larga.

El chequeo de Proficiencia como piloto, estaba programado a realizarse al dia
siguiente del accidente en la localidad de Tarapoto, a cargo de un inspector
DGAC, el calificativo del afo anterior fue satisfactorio y también incluyd los
chequeos de operacion de linea larga.

El chequeo de linea en ruta fue realizado el 01 de enero del 2012 a cargo de
un inspector DGAC con resultados satisfactorios para desempefiarse como
piloto en el equipo, cabe resaltar que el préximo chequeo estaba previsto para
el 11 de enero del 2013.

El chequeo de Proficiencia como instructor fue realizado el 20 de diciembre del
2011 estando previsto el proximo chequeo el 31 de diciembre del 2013,
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La compaiia Columbia no emite una Orden de Misidn, el control de la
programacién de pilotos y el control de los vuelos de la empresa, se realizan
con la autorizacién del Gerente de Operaciones y el conocimiento del Gerente
de Proyecto de acuerdo a lo indicado en el MGO vigente pagina N°42 rev.07 del
13 05 2008. No presentaba sanciones ni infracciones a la fecha del accidente.

De acuerdo a las indagaciones efectuadas y al informe remitido por la
compafiia, se tiene que las relaciones humanas e interaccidon con sus
compafieros de labores se desarrollaban normalmente no presentandose
problematica alguna.

1.5.1.3 ASPECTO MEDICO

El piloto del helicoptero del N241CH, contaba con Apto Médico vigente y valido
hasta el 28 de febrero del 2013; asi mismo, no presentaba problemas médicos

o psicofisicos al momento del accidente.

1.5.2

NACIONALIDAD
FECHA DE NACIMIENTO

1.5.2.1

COPILOTO - DATOS PERSONALES

PERUANA
05 de Diciembre de 1970

EXPERIENCIA PROFESIONAL

TIPO DE LICENCIA

Piloto Comercial de Helicoptero N© 584

HABILITACIONES. Copiloto BV-234 desde el 28 de octubre del
2008

FECHA DE EXPEDICION 28 de octubre del 2008

PAIS EXP. LICENCIA Pert

APTO MEDICO

Vigente al 30 de abril del 2013

TOTAL HRS. DE VUELO 2,846 hrs. 00 min.
TOTAL HRS. DIURNO 2,826 hrs. 00 min.
TOTAL HRS. NOCTURNO 20 hrs. 00 min.
TOTAL HRS. BV234 1,753 hrs. 56 min.
TOTAL HRS. ULT. 90 DIiAS 132 hrs. 57 min.

TOTAL HRS. ULT. 60 DIiAS 79 hrs. 37 min.
TOTAL HRS. ULT. 30 DIiAS 34 hrs. 43 min.
TOTAL HRS. ULT. 24 HRS 05 hrs. 24 min.
TOTAL HRS. BV234 2011 386 hrs. 18 min.
TOTAL HRS. BV234 2012 485 hrs. 12 min.
TOTAL HRS. BV234 2013 05 hrs. 24 min.
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1.5.2.2 INSTRUCCION/CALIFICACION/EVALUACION DEL COPILOTO

Del legajo del piloto N°518 B, en custodia de la Coordinacién Técnica de Licencias
de la DGAC y de la documentacion del legajo personal del piloto que obra en los
archivos de la compafia Columbia Helicopters, se obtiene la siguiente
informacién:

De acuerdo al formato de Notificacién de contrato o vinculo laboral con personal
aeronautico de la DGAC, el piloto venia trabajando para la compaiia Columbia
Helicopters, desde el 20 de octubre del 2008, desempeinandose como copiloto del
helicoptero del BV-234.

Presenta nivel 4 de Competencia Linguistica en el Idioma Inglés desde el 22 de
setiembre del 2008, asimismo tenia aprobado la evaluacion de fraseologia desde
el 26 de setiembre 2008.

Al 01 septiembre del 2012 habia completado el Curso en Tierra ademas de los
cursos de Mercancias Peligrosas y CRM; el curso de seguridad lo realizo
satisfactoriamente el 20 de setiembre del 2012; todos los cursos tenian una
valides hasta el 30 de setiembre del 2013.

El chequeo de Proficiencia como copiloto a cargo de un inspector DGAC, se
completd satisfactoriamente el 13 de noviembre del 2012, indicandose haber
practicado procedimientos CRM.

El Chequeo de Linea como copiloto a cargo de un inspector DGAC, se llevd a
cabo satisfactoriamente en ruta de selva el 13 de noviembre del 2012, no
considerandose ninguna observacion.

La compaiia Columbia no emite una Orden de Misién, el control del
nombramiento del piloto y del copiloto a cargo asi como los detalles del control
de los vuelos de la empresa se realizan con la autorizacién del Gerente de
Operaciones y el conocimiento del Gerente de Proyecto de acuerdo a lo
indicado en el MGO vigente pagina N°42 rev.07 del 13 05 2008.

No presentaba sanciones ni infracciones a la fecha del accidente.

De acuerdo a las indagaciones efectuadas y al informe remitido por la
compafiia, se tiene que las relaciones humanas e interaccidon con sus
compafieros de labores se desarrollaban normalmente no presentandose
problematica alguna.

1.5.2.3 ASPECTO MEDICO
Al momento del accidente contaba con un Apto Médico vigente y valido hasta el

30 de abril del 2013; asi mismo, no presentaba problemas médicos o
psicofisicos.
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1.6 INFORMACION SOBRE EL HELICOPTERO

1.6.1 HELICOPTERO

MARCA

MODELO

No. DE SERIE

MATRICULA

FECHA DE FABRICACION
CERTIFICADO DE MATRICULA
CERTIFICADO TIPO

CERTIFICADO DE AERONAVEGABILIDAD

CONSTANCIA DE CONFORMIDAD
FECHA ULTIMA INSP. AERONAV
TOTAL HRS DE VUELO APROX.

TOTAL DE CICLOS

CICLOS DESDE OVERHAUL
T.B.O INSPECCION MAYOR
TIEMPO REMANENTE

1.6.2 MOTORES

MARCA

MODELO

CERTIFICADO TIPO

NO DE SERIE #1

N° DE SERIE # 2

N° DE HORAS TOTAL #1

N° DE HORAS TOTAL #2

NO DE CICLOS TOTALES # 1
N° DE CICLOS TOTALES # 2
T.B.O.

REMANENTE H.S.I. #1
REMANENTE H.S.I. #2
CICLOS DESDE OVERHAUL #1
CICLOS DESDE OVERHAUL #2

COLUMBIA HELICOPTERS
BOEING

BV234

MJ016

N241CH

05-11-1983

FAA S/N

FAA HOEA

N/A

11-052 valida hasta 05-Set-2013
05 de Setiembre del 2011.
14500 horas y 36 minutos.

N/A

N/A

6,000 horas / 5 afos.

1,989 horas y 36 minutos aprox.

LYCOMING

AL5512

FAA E4NE

LE60026

LE60022

15487 horas 30 min.
14810 horas y 54 min.
N/A

N/A

1500 horas.

986 horas y 54 min.
310 horas y 18 min.
N/A

N/A
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1.6.3 ROTORES

1.6.3.1 ROTOR DELANTERO

CuBO

FABRICANTE

N° DE PARTE CUBO
N° DE SERIE CUBO
TIEMPO TOTAL
T.B.O.

REMANENTE

PALAS

FABRICANTE

N° DE PARTE PALA RED

N° DE PARTE PALA GREEN

N° DE PARTE PALA YELLOW

N° DE SERIE PALA RED

N° DE SERIE PALA GREEN

N° DE SERIE PALA YELLOW
T.B.O

TOTAL HORAS PALA RED

TOTAL HORAS PALA GREEN
TOTAL HORAS PALA YELLOW
REMANENTE HORAS PALA RED
REMANENTE HORAS PALA GREEN
REMANENTE HORAS PALA YELLOW

TRANSMISION

FABRICANTE
N° DE PARTE
N° DE SERIE
T.B.O.

TIEMPO TOTAL
REMANENTE

BOEING

414R2001

A4-1407

14875 horas 36 min.
2,700 horas

375 horas 00 min.

BOEING
114R1702-37
114R1702-37
114R1702-37
A-1-266

A-1-2318

A-1-2786

1,000 horas.

3,624 horas 42 min.
2,656 horas 42 min.
2,020 horas 42 min.
551 horas 18 min.
551 horas 18 min.
551 horas 18 min.

BOEING
234D1200-4
CH7-2677

2,400 horas

15,250 horas 30 min.
749 horas 54 min.
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1.6.3.2 ROTOR TRASERO

CuBO

FABRICANTE

N° DE PARTE

N° DE SERIE CUBO ROTOR DE COLA
TIEMPO TOTAL

T.B.O.

REMANENTE

PALAS

FABRICANTE

N° DE PARTE PALA RED

N° DE PARTE PALA GREEN
N° DE PARTE PALA YELLOW
N° DE SERIE PALA RED

N° DE SERIE PALA GREEN

N° DE SERIE PALA YELLOW
T.B.O

TOTAL HORAS PALA RED
TOTAL HORAS PALA GREEN
TOTAL HORAS PALA YELLOW
REMANENTE HORAS RED
REMANENTE HORAS GREEN
REMANENTE HORAS YELLOW

TRANSMISION

FABRICANTE
N° DE PARTE
N° DE SERIE
T.B.O.

TIEMPO TOTAL
REMANENTE

BOEING

414R2002

A5-1447

14,850 horas 36 min.
2,700 horas

350 horas

BOEING
114R1702-38
114R1702-44
114R1702-48
A-2-1784

A-2-036E

A-2-044

1,000 horas

2,542 horas 42 min.
5,496 horas 48 min.
11,739 horas 48 min.
551 horas 18 min.
751 horas 18 min.
751 horas 18 min.

BOEING

234D2200-4
A9-1595

2,400 horas

14,644 horas 42 min.
144 horas 06 min.
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613 Rotor Blade

413 Engine Transmission
and Screen (LH)
414 Engine Transmission
and Screen (RH)

612 Rotor Head

513 Rotor Blade

415 EngineShat L) 12 fotor Head
416 Engine Shaft (RH)

511 Rainshield

611 Rainshield

411 Engine (LH)™ '\,

412 Engine (RH)/‘.

L)
Ay
LY
818 Cargo Doc/

817 Ramp

815 Cabin Aft Emergency (LH)
816 Cabin Aft Emergency (RH)

814 Cabin Forward
Emergency (LH) 811 Co-Pilot Emergency (LH)
813 Cabin Main (RH) 812 Pilot Emergency (RH)

Grafico del helicoptero BV234, N241CH.
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{30, 2M)
80 FT
(18.3M)
[
- 52 FT
k15. 8M)
ROTATION ROTATION
84 FT
{26M)

I
18 FT 7.8 IN.
(5. 6BM)
7 FT 3 IN.STATIC
(2,2M)
10 FT 11,8 IN, ROTATING
3.35 M)

25 FT 9.9 IN,
(T.87M)

52 FT 1 IN.
(16.88M)

NOTES:

1. THE ABOVE DIMENSIONS ARE BASED ——
ON THE CYCLIC STICK AND YAW
PEDALS CENTERED AND THE
COLLECTIVE CONTROL AT THE
DETENT.

2. WITH THE FLIGHT CONTROLS OUT OF
NEUTRAL IT IS POSSIBLE FOR THE STATIC
GROUND-TO-FORWARD-ROTOR-BLADE
CLEARANCE TO BE 4 FEET 4 INCHES (1. 3M).

Dimensiones del helicoptero BV234, N241CH.
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1.6.4 MANTENIMIENTO

La compaiiia Columbia Helicopters Perd S.A.C. cuenta con un Manual Basico de
Mantenimiento (MBM) aceptado por la FAA y por la DGAC. Al momento del
accidente se encontraba en la Revisién Temporal N° 11, aceptada por la FAA el
09 de junio del 2011 y por la DGAC el 10 de mayo del 2011.

Todos los trabajos de inspeccion y mantenimiento del helicdptero BV234,
N241CH, se realizan de acuerdo al “Programa de Mantenimiento para la
Aeronavegabilidad Continua”, aprobado por la FAA el 11 de mayo del 2010 y
aceptado por la DGAC el 19 de mayo del 2010 mediante oficio N° 0703-2010-
MTC/12 .04.AIR.

La compaiiia Columbia Helicopters Inc., se encuentra habilitada por la Federal
Aviation Administration F.A.A. como Estacion Reparadora con el NuUmero
CHIR823C, dentro de las habilitaciones de la Estacién Reparadora y de acuerdo a
sus Especificaciones de Operacion, la compaiia puede llevar a cabo trabajos de
forma ilimitada en la estructura del helicdptero, incluyendo a los rotores.

Adicionalmente se tiene que el 26 de abril de 1991 la FAA aprob6 el MAJOR
REPAIR AND ALTERATION FAA Form. 337 Con N° CHIR823C donde, se indica que
con el proposito de cumplir la FAR 133 para operaciones con cargas externas, el
sitio del piloto (como figura en el grafico de la pagina 29) fue cambiado del lado
derecho (RH) al lado izquierdo (LH), aplicandose las variaciones de controles para
una operacion segura lo que incluyo el sistema de liberacion de cargas para los
casos de emergencias.

REGISTROS DE MANTENIMIENTO E INSPECCIONES
Recientes entradas en el registro del helicoptero N241CH indican que:

- El 17 de setiembre del 2012 con un TT de la aeronave de 14,231.7 horas,
la tripulacion reporta que durante el vuelo nivelado, el helicdptero presentd
un movimiento de balanceo. La accién correctiva fue la de remover y
reemplazar el “pitch extensible link” N°1.

- El 11 de octubre del 2012 con un TT de la aeronave de 14,298.8 horas, la
tripulacion reporta vibracion en hover pesado. La accidn correctiva fue la
de ajustar varios pitch control (PC) links (Controles de Paso) en el sistema
de rotor:

Forward ‘green’ PC link: down 3
Forward ‘green’ trim tab: -1.25
Aft ‘yellow’ trim tab: -2.50
Forward ‘green’ weight: +1
Forward ‘yellow”: -1

Aft ‘yellow”: -3
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- El 02 de noviembre del 2012, con un TT de la aeronave de 14,391.8 horas
la tripulacién reportd una vibracion lateral en hover pesado. La accién
correctiva se llevd a cabo ajustando diversas conexiones de PC en el
sistema del rotor:

Forward ‘red’ PC link: up 3
Forward ‘green’ PC link: down 6
Forward ‘green’ weight: -1

Aft ‘green’ weight: -1

El Programa de Inspeccion para el helicoptero BV234 consta de:

. Chequeo de rampa

. Programa de Mantenimiento del Motor Honeywell AL5512.

. Check “A"” cumplido en intervalos de 25 horas.

. Check “B1” cumplido en intervalos de 100 horas.

Check “B2” cumplido en intervalos de 200 horas.

. Check “B3” cumplido en intervalos de 300 horas.

. Check “B4” cumplido en intervalos de 400 horas.

. Check “B5” cumplido en intervalos de 500 horas.

. Check “B6” cumplido en intervalos de 600 horas.

10. Check “C" cumplido en intervalos de 1000 horas.

11. Check “"D” cumplido en intervalos de 6000 horas.

12. Inspeccidn de 50 horas cumplido en intervalos de 50 horas.

13. Inspeccidn de 2000 horas cumplido en intervalos de 2000 horas.

14. Inspeccion de 3000 horas (aeronave de largo alcance solamente) cumplido en
intervalos de 3000 horas.

15. Inspeccidn de 4500 horas cumplido en intervalos de 4500 horas.

16. Los checks B/C/D/2000, las inspecciones de 3000 y 4500 horas podran ser
realizadas gradualmente como lo permita el tiempo remanente de la aeronave
pero no mas de 20 horas antes de completar el chequeo bajo procedimientos
detallados en el manual.

17. Inspecciones adicionales de rutina que estén mas alld del alcance del
mantenimiento programado y con requerimientos que no puedan ser incluidos en
algin chequeo especifico debido a requerimientos especiales de tiempo o de
calendario, podran ser seguidos individualmente en el reporte de estatus de
inspecciones y componentes de la aeronave (Aircraft Component and Inspection
Status Report), como sea aplicable.

CONOUTRARWNKR

Para los fines de ésta investigacion, Unicamente se han tomado los items
aplicables tales como*:

(d) Rotor and Drive System Rotor Blade (bonded assembly) (at blade removal).
Rotor Blade titanium Nosecap Inspection interval 200 or 1,000 hours (part
number specific) (234-2 MM, Sec.04-01-02).

*Se ha mantenido el idioma original en el texto para evitar errores de pérdidas en
la traduccion.
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De acuerdo al formato N° CHI-M-234-50HR de fecha 07 de diciembre del 2012, se
le efectia la inspeccién de 50 horas al helicdptero BV234, N241CH, asimismo
dentro de estas requieren inspecciones /tareas de acuerdo al item 4.0 Aft Rotor
and Pylon Area. No se encontraron discrepancias en el cumplimiento de la
inspeccion a dicho Item.

Asi mismo, de acuerdo al formato N° CHI-M-2343, de fecha 07 de diciembre del
2012, se le efectta la inspeccion de 25 horas al helicoptero BV234, N241CH, y
dentro de estas requieren inspecciones /tareas de acuerdo al item 6.0 Aft Rotor
and Pylon Area, especificamente el item 6.3 nos indica lo siguiente:

6.3 Aft rotor blades upper and lower surfaces for obvious damage and
delamination indications. Trim tabs for cracks, debonding or damage. Tip covers
for damage and secutiry. *

*Se ha mantenido el idioma original en el texto para evitar errores de pérdidas en
la traduccion.

No se encontraron discrepancias en el cumplimiento de las inspecciones
realizadas.

También se llevaron a cabo las siguientes inspecciones y chequeos que entre
otros items incluyen al pildn posterior y a las palas de los rotores:

-Chequeo “B1” de 100 horas, se llevo a cabo el 01 de diciembre del 2012.
-Chequeo “B5” de 500 horas, se llevo a cabo el 08 de noviembre del 2012.
-Chequeo “C” de 1000 horas, se llevd a cabo el 11 de agosto del 2012.
-Inspeccién de 2000 horas, se llevd a cabo el 11 de agosto del 2012.
-Inspeccién de 4500 horas, se llevé a cabo el 01 de mayo del 2010.
-Inspeccion de 6000 horas, se llevd a cabo el 15 de agosto del 2008.

1.6.5 PERFORMANCES

Las performances del helicoptero BV234, estan basadas en los Certificados Tipo
E4NE, HO9EA y el Rotorcraft Flight Manual (RFM), aprobados por la Federal
Aviation Administration, y aceptados por la Direccion General de Aeronautica Civil
— DGAC del Perd.

De acuerdo al Certificado Tipo H9EA, el helicdptero BV234 es un bimotor
certificado para realizar operaciones aéreas VFR diurnas y posee las siguientes
caracteristicas:

Peso maximo al despegue y aterrizaje  : 48,500 Libras (22,019 Kg.)
: * Ver Note 5
: 51,000 Libras (23,133 Kg.)
Version Utilitario
Techo maximo : 15,000 Pies (4,572 m.)
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Tripulacion : 1 piloto + 1 copiloto

Dicho Certificado Tipo en la parte concerniente al peso maximo nos indica hacer
referencia a la siguiente nota:

- NOTE: The helicopter may be operated at weights up to 51,000 Ibs. All
weight above 48,500 Ibs must be jettisonable and retirement times of
Chapter 4 of the 234 Maintenance manual complied with.

*Note 5: The 234 (Utility Version) is the model 234 configured primarily for cargo
and jettisonable external load operations. The external fuel tanks are removed
and smaller internal tanks are installed. The internal configuration may consist of
passenger and/or cargo. Tha Maximum Gross Weight is 51000 Ib with external
jettisonable cargo. Refer to Boeing Vertol Model 234 RFM Supplement N°2 for all
limitations regarding the UTILITY configuration of the Model 234. The Model 234
UTILITY is referenced on Boeing Vertol drawing entitled “234X0001 Customer
Helicopter Assembly — Complete”, as the 234X0001-4 assembly.

1.6.6 COMBUSTIBLE UTILIZADO

El Certificado Tipo H9EA del helicdptero BV234, aprobado por la Federal
Aviation Administration - FAA, indica que se pueden utilizar los siguientes tipos
de combustible:
- MIL-T-5624K,
- Grade JP-4 o JP-5*
- ASTM-1655 JET A*, A1* o B.
Para operaciones por debajo de -23°C (-10° F) se requiere un aditivo
anti congelante.

El helicptero se encontraba en la version UTILITY y llevando a cabo un vuelo
de traslado, por lo que contaba con un sistema de combustible de dos tanques
internos de 500 Galones Americanos cada uno y adicionalmente tenia instalado
un sistema interno de abastecimiento auxiliar de combustible (Ferry Fuel
System) que consistia en dos cisternas flexibles de goma (blivets) de 500
Galones Americanos cada uno.

Para realizar el vuelo de Nueva Italia hacia Pucallpa, se cargaron los tanques
principales con 3,200 lbs (477.6 US Gal.) de JET Al cada uno, y
adicionalmente, uno de los blivets con 400 U.S. Gal. Para el vuelo de Pucallpa
hacia Tarapoto se recargaron los tanques principales con 3,200 Ibs (477.6 US
Gal.) cada uno y el segundo blivet con 420 U.S.Gal (2,814 Ibs.).
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Grafico del sistema de combustible de traslado con los blivets de 500 Galones cada uno.
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1. Wire Harness 15. Hose
2. Hose 16. Loop Clamp
3. Forward Fuel Probe 17. Hose
4. Level Control Valve  18. Forward Fuel Boost Pump
5. Vent Fitting Check Valve
6. Aft Fuel Probe 19. Forward Fuel Boost Pump
7. Aft Access Door 20. Pressure Refueling Valve
8. Aft Fuel Boost Pump 21. Forward Access Door
9. Aft Fuel Boost Pump 22. Engine Fuel Feed

Check Valve Breakaway Connection
10. Gravity Feed Position 23. Heater/APU Fuel Feed
11. Hose Assembly Provision (Not Used)
12. Pressure Refueling 24. Electrical Harness

Line
13. Loop Clamp 25. Electrical Harness
14. Hose 26. Drain/Defuel Valve

6 7
5

25
24
23
22
21

20

19

Grafico de los tanques de combustible para la version Utility del helicoptero BV234, N241CH, asi
mismo se puede apreciar la posicion de los tanques y su ubicacién en el helicdptero.
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Grafico del sistema de combustible del helicoptero BV234, N241CH y la ubicacion de los
tanques de 500 Galones dentro del mismo.

Fotografia de la posicién de los tanques de combustible dentro del helicoptero.
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1.6.7 TRANSPORTE DE PERSONAL Y CARGA

La DGAC otorgd a la Compaiia Columbia Helicopters Pert S.A.C., el certificado
de explotador de servicios aéreos AOC N° 008, en el que autorizaba a la citada
compania a realizar Operaciones Aéreas de Carga Externa con Helicoptero,
dentro las prescripciones establecidas en la RAP Parte 91 y 133.

Al momento de ocurrir el accidente, el helicéptero BV234, N241CH,
transportaba un Piloto, un Copiloto y 05 miembros del personal técnico
(mecanicos y cargo masters), de la compaiia Columbia Helicopters Pert S.A.C.,
quieneseran trasladados a la ciudad de Tarapoto para realizar los trabajos de
mantenimiento y carga del helicdptero respectivamente.

Al tratarse de un vuelo de traslado, el helicoptero transportaba internamente
articulos tales como: equipaje del personal de mantenimiento y cargo master,
una antena satelital y su tripode, ademas de diversas cajas conteniendo
herramientas y algunos repuestos. Adicionalmente el helicdptero llevaba de
manera externa una canasta de carga metdlica conectada a una linea larga
donde se transportaban diversas cajas conteniendo repuestos y herramientas,
asi como diversos articulos de soporte para las operaciones del helicdptero.

Al momento del accidente el helicoptero no se encontraba transportando
mercancia peligrosa.

Fotografias tomada minutos antes del accidente del helicdptero, se encuentra levantando la
canasta metalica (SKY).
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Fotografia tomada a las 19:57 UTC aproximadamente al momento del despegue e inicio del
ascenso en ruta a 3,500ft, el dia del accidente.

Fotografia tomada a los pocos minutos luego de suceder el accidente, se puede apreciar la
canasta metalica (SKY) que se llevaba externamente mediante linea larga.
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Diversa carga que se encontraba llevando dentro de la canasta metdlica.
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Fotografias de la canasta metalica luego de ser saqueada.
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Fotografias del contenido de la canasta SKY, nétese las cajas abiertas y el contenido removido.
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1.6.8 PESO DE DESPEGUE

De acuerdo a los datos del formato de peso y balance del dia 07-01-2013 para
el vuelo de Pucallpa a Tarapoto, se logro establecer lo siguiente:

Peso Vacio : 22,616 Ibs.
(Incluye el sistema de combustible para vuelos de
Traslado y los asientos)

Peso de la carga parte delantera : 712 Ibs.
Peso Piloto : 200 Ibs.
Peso Copiloto : 200 Ibs.
Peso del Mecanico de Abordo : 200 Ibs.
Peso 04 Pasajeros : 800 Ibs.

Encima de los tanques principales

Peso Equipaje de mano : 350 Ibs.

Detras de los tanques principales

Peso de la Carga : 800 Ibs.

Detras de los blivets auxiliares

Peso de la Carga : 547 Ibs.
Carga externa (canasta) : 10,000 Ibs.
Combustible tanques principales : 6,460 Ibs.
Combustible blivets auxiliares : 5,500 Ibs.
PESO DE DESPEGUE : 48,385 Ibs.
PESO MAXIMO DE DESPEGUE : 51,000 Ibs.

(En versién UTILITY)

De acuerdo a estos datos el helicdptero se encontraba con el peso de despegue
real, por debajo del peso maximo de despegue permitido.

1.6.9 CENTRO DE GRAVEDAD

De acuerdo al formato de peso y balance de la compafia Columbia Helicopters
Pert S.A.C. del dia 07-01-2013, el centro de gravedad se encontraba dentro de
los limites establecidos para llevar a cabo el vuelo desde Pucallpa hacia
Tarapoto de una manera segura.
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1.6.10 INFORMACION OPERACIONAL

1.6.10.1 Manual General de Operaciones revision N°10 del 12 01
2010

En la pagina N° 31 como parte de 1.a.6.2 Responsabilidades y obligaciones se
indica dentro de las funciones del gerente de operaciones de nombrar al piloto
al mando para cada vuelo, asimismo se anota que serad el responsable del
control de las operaciones de vuelo ante la DGAC.

En la pagina N° 36 como parte de la funciones de piloto se indica que sera el
responsable de la carga a transportar y el llenado de la hoja de peso y balance
antes de cada vuelo pero no se detalla el procedimiento administrativo de ese
documento.

En la pagina N°37 se le indica al copiloto (segundo en comando SIC), el llenado
del formato de control de carga antes de cada vuelo, pero no se detalla el
procedimiento de control administrativo de compaiia ni tampoco la tarea de
dejar una copia en la oficina AIS /ARO al momento de presentar el plan de
vuelo.

1.6.10.2 Rotorcraft Flight Manual del 12 /01/2011 revision N° 21

En la pagina 3-49 Part 1, Section III en Emergency/Abnormal Procedures en
12.1 IN-FLIGHT LOAD RELEASE PROCEDURE, se indican los siguientes
procedimientos:
A. CARGO HOOK MASTER switch -- Check at ARM.
B. pilot's or copilot's cyclic grip CARGO release switch -- PRESS.
C. Check HOOK OPEN annunciator illuminates as load releases.
D. Collective and Engine beep trim -- Hold thrust lever in position until
aircraft reaction is minimized, then slowly reduce thrust and beep
rotor RPM down using BOTH engine beep switches

En dicho item se detalla como efectuar el procedimiento para soltar las cargas
en vuelo, pero no se indica, cuando efectuar el procedimiento (casos de
emergencias y otras situaciones inseguras en vuelo etc.)

En la pagina 8-19 se indica en texto en el subtitulo COCKPIT y en la pag. 8-21
se muestra en la figura 8-4 Cockpit and Controls, la posicion del piloto al lado
derecho de la cabina de mando, mientras que la posicién del copiloto se ubica
al lado izquierdo (ubicacion designada tomando siempre como referencia al
piloto en la posicién sentado)

Conforme lo indicado en la pagina 8-28 se tiene que el Cargo Hook tiene una
capacidad para soportar 28,000 Ib de peso y para los casos de emergencia se
puede soltar las cargas eternas, presionando el Hook Release Switch ubicado en
los Cockpit Control Sticks tanto del piloto como del copiloto.
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En el manual no se considera las modificaciones aplicadas con el formato 337
N° CHIR823C del 26 04 1991 donde se varia los controles y la posicion del
piloto al lado izquierdo para realizar las operaciones de cargas externas de
acuerdo a la RAP 133/FAR 133.

Asimismo no se indican cuando se debe de aplicar el procedimiento de
lanzamiento de cargas externas para los casos de emergencias y otras
situaciones inseguras.

1.6.10.3 Emergency Abnormal Checklist BV-234 Columbia
Helicopters, Inc, Revision 8 de diciembre del 2000

De la revision efectuada a la lista de chequeo escrita en inglés y de la consulta
efectuada a 5 pilotos de helicdptero de la DGAC se tiene que, para los casos de
presentarse en vuelo vibraciones se podria considerar los procedimientos (Drill)
numerados 24 o 47 a saber:

24. XMSN SMOKE, ABNORMAL NOISE VIBRATION, MULTIPLE
WARNINGS

DESCEND....cuuiiieueeeeneeeenneeeen s eeessrenseennnseennenees TO LOW ALTITUDE
INSTRUMENTS. ... cttiiiiiriei s s sr s e e s e e r s e e e CHECK
CREWMAN ...eieiiier e rr e s s e en e e enter ramp area

CHECK: Source of problem

CHECK: Maintenance panel

* If there are other indications of FWD COMBINER OR AFT
TRANSMISSION distress, i.e.: "XMSN CHIP DET’, "XMSN AUX
PRESS’; XMSN OIL PRESS’; *XMSN OIL HOT’ OR SCAN GAUGE
Indications of oil pressure and/or temperature encursions:
LAND IMMEDIATELY

EMERGENCY PASSENGER BRIEF.............ccvu... “Prepare for an
Emergency landing in (30) seconds.”

DISTRESS CALL....ccuiiiriiiiiiiiiiiisiiisiiiercsesin s sansssa s eea e MAYDAY
Check: EMERGENCY DESCENT DRILLS.......ccocvveievnnnn. Drill 64
EMERGENCY EVACUATION LAND/WATER.........ccvvevuneenn Drill 66

* If There Are Other Indications of ENGINE TRANSMISSION Distress:
AFFECTED ENGINE.......ciiviiiiiiiiiiiinerinesi s e v SHUT DOWN
LAND AS SOON AS POSSIBLE

Check: SINGLE-ENGINE FLIGHT......covviiiitieerirennceenneeenes Drill 15

* If There Are No Other Indications:

CONTINUE AT LOW ALTITUDE AND SPEED

CABIN CREW....cuiiiiiiiiic ettt ADVICE
“Cabin crew report to the cockpit immediately.”

Note: The passenger cabin is to be prepared for an emergency
Landing.
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DISTRESS CALL.....ovttiviiiniiiinninnncceniiineens ‘PAN"............ TRANSMIT
TRANSPONDER........ccctuiiiiiiiinins e e 7700

CABIN NOTICES.....ctuiiiiiiriiniieiisi s ON
SAFETY EQUIPMENT .....cvvviiiiiiniiinrrrnnn e PILOTS PREPARE

- SURVIVAL SUIT READY, LIFEJACKET ON

SEATS & HARNESS ...t LOCK
LAND AS SOON AS POSSIBLE

Check: EMERGENCY DESCENT DRILLS.......cccuuiinrnniinieenennnns Drill 64
EMERGENCY EVACUATION LAND/WATER.........cccvrrvmmnnninnnnnnn, Drill 66

* If Situation Deteriorates, i.e. Existing Indications Get Worse and/or
Additional Indications of Combiner Gearbox Distress Develop:
LAND IMMEDIATELY

47. ABNORMAL UNDEMANDED FLIGHT DISTURBANCES

MAX AIRSPEED......c.uiiieeiiemeaereenneeernsseensseenasseenserenneeees 100 Kts. IAS
FLIGHT DIRECTOR......ccvuiiieeieerrnrereneereneneeennns DECOUPLE, STANDBY
AFCS PANEL.......oiveerrernneeeeneeenn o CHECK for Button Illuminated OFF
DASH INDICATOR.....cciieeieieeneeeennneeenes CHECK for Erratic Indications
FLT HYD PRESSURE.......ccccvevviierenneen. CHECK Both in Normal Range
LP ADI (No. 1 AFCS).....cvvvvvneenrennnnns X-CHECK with other instruments
HDG Button.............. PUSH to OFF CHECK for symptoms improvement

SWITCH OFF ANY CHANNEL OR SYSTEM

ESTABLISHED TO BE MALFUNCTIONING

* If Unable to Determine Malfunctioning System:

NO. 1 AFCS ... it r e e e ern e ees OFF
CHECK FOR IMPROVEMENT OR WORSENING OF SYMPTOMS
* If Symptoms Remain:

NO. 1 AFCS.. e e e e na s ON
NO. 2 AFCS .. it ren OFF
* If Symptoms Remain:

NO. 2 AFCS.. e e e ON

LAND AS SOON AS PRACTICABLE
* If Handling Problems Severe:
LAND AS SOON AS POSSIBLE

Cabe resaltar que en esta lista de chequeo al igual que los manuales de vuelo
no se indica cuando se aplican los procedimientos de liberacion de carga para
los casos de emergencias.

Nota: Se consideran las siguientes definiciones para los aterrizajes de
emergencia (LANDING URGENCY) a saber:
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LAND IMMEDIATELY (ATERRIZAR INMEDIATAMENTE)

Esto se explica de por si. Los pilotos tienen de tener en cuenta que las
consecuencias de continuar el vuelo es probable que sean mas peligrosos que,
por ejemplo, acuatizar (incluso en circunstancias adversas), o aterrizar en los
arboles.

LAND AS SOON AS POSSIBLE (ATERRIZAR LO MAS PRONTO POSIBLE)

El aterrizaje debera efectuarse en el lugar seguro mas cercano. Si esta volando
en alta mar, aproximarse con una altitud y velocidad baja al terreno o
instalacion maritima mas cercana, de modo de estar en condiciones de efectuar
un amarizaje forzoso seguro, si las condiciones se deterioran.

LAND AS SOOM AS PRACTICABLE (ATERRIZAR LO MAS PRONTO QUE
SEA PRACTICABLE)

Continuar con el vuelo no es recomendable, aterrizar en el aerédromo mas
cercano que cuente con las facilidades de operacion. Si no se dispone de un
aerddromo cercano, aterrizar en la zona mas segura previamente elegida.

Adicionalmente de acuerdo a la revision efectuada por cinco pilotos de
helicdptero de la DGAC a cada uno de los procedimientos consignados en la
presente lista, se determina que no existen procedimientos que serian
aplicables para el caso de una posible falla estructural catastréfica en vuelo,
luego de presentarse vibraciones severas como las que probablemente se
presentaron en este vuelo.

1.7 INFORMACION METEREOLOGICA

La tripulacion del BV234, N241CH, disponia de la informacién meteoroldgica para
toda la ruta el dia del accidente.

Las condiciones meteoroldgicas del dia 07 de Enero del 2013 han sido tomadas de
las fotos satelitales de la Web site “Wunderground”.

En ella se observa que a la hora de la realizacion del vuelo, para la ruta Pucallpa-
Tarapoto, ésta se encontraba con cielos despejados, apta para llevar a cabo el
vuelo en condiciones visuales (VFR) y de una manera segura.
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De acuerdo a entrevistas realizadas a testigos y tripulacion de otros helicopteros,
el tiempo se encontraba apto para llevar a cabo una operacién segura en
condiciones de vuelo VFR.

1.8 AYUDAS PARA LA NAVEGACION

El Aeropuerto internacional de Pucallpa Capitan FAP David Abensur Rengifo punto
de partida del vuelo cuenta con las ayudas a la navegacion VOR, ILS asi como
sistema de senalizacién e iluminacion de pista.

Por las caracteristicas de la operacién VFR vy la lejania del punto del accidente (5.2
NM) la informacién concerniente no seria relevante para la presente investigacion.

1.9 COMUNICACIONES

Las comunicaciones entre el Helicoptero BV234, N241CH y la torre de control del
Aeropuerto de Pucallpa de acuerdo al informe del CTA de turno y la grabacion
correspondiente, se llevaron a cabo por Ultima vez aproximadamente a las 20:02
UTC mediante los equipos de comunicaciones VHF del helicéptero y del ATC,
donde se recibid la Ultima llamada del helicoptero la cual fue inmediatamente
contestada pero solo se escuchd a continuacién dos transmisiones cortas e
ilegibles (ruidos no se obtuvo respuesta) asumiéndose que es en ese momento
que ocurrid la falla catastréfica que le impidio la comunicacién con el ATC Cusco.

El helicdptero no volvid a contestar las siguientes llamadas, posteriormente el CTA
con el empleo de binoculares, pudo ver en la direccion de salida del helicdptero la
presencia de humo denso color plomo oscuro acompanado de fuego, no
volviéndose a establecer contacto radial con la aeronave.
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Las comunicaciones entre el ATC y el helicoptero se dieron de una manera normal
e ininterrumpida desde antes del encendido de los motores a las 19:43 UTC, el
despegue a las 19:57 y hasta el momento de la dltima llamada del helicéptero a la
torre Pucallpa a las 20:02 UTC aproximadamente.

El helicoptero contaba con un sistema de comunicaciones VHF COM que al
momento del accidente se encontraba operativo, contaba ademas con un equipo
HF y un teléfono satelital los cuales no fueron empleados.

1.10 INFORMACION DEL AEROPUERTO

El BV234, N241CH realizaba un vuelo de traslado de personal y carga, desde la
localidad de Nueva Italia hacia la ciudad de Tarapoto, efectuando una parada de
recarga de combustible en la ciudad de Pucallpa.

Conforme al informe del personal de la oficina AIS/ARO CORPAC del aeropuerto
de Pucallpa y el plan de vuelo que fue presentado por el copiloto antes del
vuelo se tienen lo siguiente:

. Que el N241 CH volaria en la ruta Pucallpa Tarapoto directo empleando un
tiempo total de 01:50hrs a un FL 035.

. Que se transportaria cargas externas operadas por la compaiiia Columbia

. Que el helicoptero tenia una autonomia de 04:00 hrs y transportaba un total
de 07 personas sin especificar nombres.

. Se indica claramente quien es el piloto al comando

Adicionalmente, se indica en el informe, que el copiloto procedid a revisar y
enterarse en detalle la informacion meteoroldgica de los aeropuertos de Pucallpa,
Tarapoto y el alterno Yurimaguas.

En cuanto al formato de peso y balance no fue entregado por no estar establecido
ese procedimiento, motivo por lo cual, luego del accidente, no se pudo disponer
de los nombres del personal que viajaba en la aeronave, hasta recibirse un
comunicado de la compaiia.

En cuanto a los manifiestos de pasajeros y de carga del helicoptero, éstos fueron
entregados oportunamente al personal de ADP (Aeropuertos del Per(l) de acuerdo
a los informes remitidos por dicho personal.

El accidente ocurrié a aproximadamente 5.2 millas del aeropuerto de Pucallpa en
un campo abierto, por lo que los datos concernientes al aeropuerto y sus servicios
no serian aplicables a esta investigacion.
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1.11 REGISTRADORES DE VUELO
1.11.1 COCKPIT VOICE RECORDER

La Regulacién Federal de Aviacion (Federal Aviation Regulation (F.A.R.), parte 91
de la Federal Aviation Administration (F.A.A.) de los Estados Unidos, indica que no
es necesaria la instalacién de una unidad de grabacién de voces en el helicoptero
BV234 de matricula N241CH.

La Regulacion Aerondutica del Peri (RAP) parte 91, revision 19, que se
encontraba vigente al momento de ocurrir el accidente, no exigia la instalacion de
un registrador de voz de cabina de pilotaje (CVR).

Sin embargo la Regulacion Aerondutica Peruana (RAP) NE, parte 91.870 (a),
Registrador de voz en la cabina de pilotaje (CVR) — Helicdpteros, y
vigente a la publicacién de este informe final, indica que:

- Todos los helicopteros con una peso (masa) maximo certificado de
despegue superior a 7,000 Kg y para los cuales se haya extendido por
primera vez el certificado de aeronavegabilidad el 1 de enero de 1987, o en
fecha posterior, deben estar equipados con un CVR. Los helicdpteros que no
estan equipados con FDR, registraran por lo menos la velocidad del rotor
principal en una pista del CVR.

Al momento del accidente el helicdptero no tenia instalado un registrador de voz
de cabina de pilotaje al no ser requerido por la regulacion vigente.

1.11.2 FLIGHT DATA RECORDER

La Regulacién Federal de Aviacion (Federal Aviation Regulation (F.A.R.), parte 91
de la Federal Aviation Administration (F.A.A.) de los Estados Unidos, indica que no
es necesaria la instalacién de una unidad de grabacion de datos en el helicoptero
BV234 de matricula N241CH.

La Regulacion Aerondutica del Peri (RAP) parte 91, revision 19, que se
encontraba vigente al momento de ocurrir el accidente, no exigia la instalacion de
un registrador de datos de vuelo (FDR).

Sin embargo, con fecha posterior al accidente, se aprobd la Regulacion
Aerondutica Peruana RAP NE, Parte 91.865 (c), Registrador de datos de vuelo
(FDR) — Helicopteros, vigente a la publicacidon de este informe final, en la que
se indica:

JUNIO 2016 51



CIAA-ACCID-001-2013, MODEL BV234, N241CH, COLUMBIA HELICOPTERS PERU S.A.C.

- "Todos los helicopteros con un peso (masa) maximo certificado de
despegue superior a 3,175 Kg y para los cuales se haya extendido por
primera vez el certificado de aeronavegabilidad después del 01 de enero
de 2005, deben estar equipados con un FDR de Tipo 1V A con capacidad
de grabacion de por lo menos 10 horas de duracion. Es aceptable llevar un
unico FDR/CVR combinado”.

Al momento del accidente la aeronave no tenia instalado una grabadora de datos
de vuelo (FDR).

1.11.3 SISTEMA DE SEGUIMIENTO SATELITAL

La compaiiia Columbia Helicopters Peri S.A.C. contaba con un sistema de
monitoreo satelital Skyconnect, el cual permitia llevar a cabo un seguimiento
remoto en tiempo real de la ruta sequida por el helicdptero. La recepcion de la
sefal estaba calibrada para ser recibida aproximadamente cada 02 minutos.

De acuerdo a la captura de pantalla del sistema, por los graficos de la ruta
seguida y el repentino cambio de curso, aparentemente el helicdptero intentd
retornar hacia el aeropuerto. Desde el punto A (19:57 UTC) al punto B (19:59
UTC) recorre aproximadamente 4,800m, del punto B al C (20:01 UTC) recorre
aproximadamente 5,240m, desde el punto C inicia un viraje por la izquierda
para regresar al aeropuerto y recorre al el lugar del accidente aproximadamente
2,347 m, cabe resaltar que a las 20:02 UTC el copiloto llama a la torre, quien
contesta inmediatamente recibiendo por respuesta dos comunicaciones
ilegibles, probablemente seria ese, el momento de la falla catastrodfica.

Conforme al Oficio N° 1799 de la Autoridad Nacional SAR, indica que el sistema
de seguimiento satelital es el medio mas efectivo activo para la blsqueda y el
rescate oportuno de sobrevivientes, por ello se requiere ademas, que la
periodicidad de la sefial sea cada minuto, en lugar de cada tres minutos, lo que
reduciria considerablemente el area de blsqueda.

La trayectoria del vuelo completo desde su salida del aeropuerto de Pucallpa se
muestra a continuacidn, sefalandose ademas, el punto del accidente en las
coordenadas 08° 19° 31.9” Sy 074° 37'09.4 W.

La aeronave no se encontraba equipada con ningun tipo de instrumento o
dispositivo el cual contase con una memoria no volatil, la cual hubiese permitido
el almacenamiento de datos para su descarga.
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1.12 EMERGENCY LOCATOR TRANSMITTER — ELT

Marca : ARTEX

Modelo : C406-2HM

N° de Serie Tipo : 170-11994

N° de Parte : 453-5001

Cddigo Hexadecimal : 2DC74467EOFFBFF

La unidad de E.L.T. se encontraba instalada en un compartimiento localizado en la
parte delantera lado izquierdo parte superior del fuselaje, como se muestra en el
diagrama.

'Ubicacién del ELT
\\ ]
et =

(A ERL

ORIENTATION VIEW
NTS

El E.L.T. no pudo ser ubicado entre los restos del helicoptero, debido a que al
impactar el helicdptero en posicion invertida, la unidad fue destruida por accién
del impacto y el fuego post impacto.
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Grafico de la instalacion del E.L.T. en el helicoptero BV234.
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1.13INFORMACION SOBRE LOS RESTOS DEL HELICOPTERO
SINIESTRADO Y EL IMPACTO

El helicdptero no tenia instalada la puerta trasera, al no ser ésta requerida; 03 de
las 07 personas que se encontraban a bordo fueron halladas fuera de los restos
principales asi como los dos blivets de 500 Galones del sistema auxiliar de
combustible junto con algo de la carga que se encontraba transportando.

Los restos principales del helicoptero BV234, N241CH, se encontraban en un area
reducida donde el primer impacto ocurrid con la aeronave cayendo del lado
izquierdo casi invertida, desprendiéndose el rotor principal delantero y dejandolo
enterrado; para luego, ya completamente invertido, impactar el resto del fuselaje
a 5 metros aproximadamente, explotando e incendiandose.

El rotor posterior y el pilén trasero se encontraban a aproximadamente 150
metros de los restos principales del helicoptero, dos de las palas posteriores se
encontraban conectadas al cubo del rotor posterior y una se encontraba partida.
Se encontré el APU a aproximadamente 100 metros de los restos del rotor
trasero. Estos restos no presentaban indicios de fuego en el aire ni de incendio
post impacto.

El helicoptero llevaba, mediante linea larga, un sistema de carga externa, el que
aparentemente no fue desenganchado antes del impacto del helicdptero. La
canasta fue encontrada aproximadamente a unos 100 m al Sur de los restos
principales del helicdptero, con dafios similares a los ocasionados por el impacto
contra el terreno. La carga que llevaba se encontrd esparcida en un area
aproximada de 200 metros cuadrados.

Los restos de los blivets fueron hallados a aproximadamente 150 m al Sur de los
restos principales. Al caer, ambas cisternas presentaban patrones de
carbonizacion e incendios los cuales son consistentes con una explosion al
momento del impacto contra el terreno.
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Ultima fotografia del helicdptero BV234, N241CH antes del accidente.
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Fotografia tomada algunos minutos luego del accidente del helicdptero BV234, N214CH, donde se
puede apreciar la columna de humo negro generada por el fuego post impacto.
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Grafico de la distribucion de los restos del helicoptero BV234, N241CH.
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1.14INFORMACION MEDICA Y PATOLOGICA

De acuerdo a los Certificados de Defuncion del Ministerio de Salud, los tres
tripulantes técnicos fallecieron en un Suceso de Transito Aéreo debido a
Traumatismos multiples.

Asimismo, en los examenes especializados correspondientes, realizados a la
tripulacion, no se detectd indicios de alcohol, ni de sustancias psicoactivas, que
pudieran haber influenciado en el desempeio operacional del helicoptero.

1.15INCENDIOS

Al ocurrir la falla catastréfica en el aire, los restos del helicoptero BV234, N241CH
caen en dos areas principales: una donde se encuentra el rotor posterior, las
palas y la caja de reduccidn traseros, y la otra donde caen los restos principales
del helicoptero.

El rotor, palas y caja de reduccién traseros, no presentaban indicios o evidencias
de fuego en el aire ni de incendio post impacto. Los restos principales casi
invertidos, fueron destruidos; también se encontrd evidencia de fuego post
impacto.

'

Fotografia tomada Iueo de 20 mutos aproximadamente de haber caido el heicéptero. Se puede

apreciar los restos de la cabina de mando del helicdptero y aun con fuego.
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Fotografia del area principal de los restos del
quemados y en posicidn invertida.
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Motores del helicdptero en posicion invertida con dafios
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Parte del panel de instrumentos de la cabina de mando del helicdptero, con dafios ocasionados por
el impacto y fuego post impacto.

s :

Segundo panel de instrumentos de la cabina de mando del helicoptero accidentado.
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Tapa de uno de los tanques principales de coustible ubicado a 60 m aproximadmente de los
restos principales del helicoptero accidentado.

JUNIO 2016 63



CIAA-ACCID-001-2013, MODEL BV234, N241CH, COLUMBIA HELICOPTERS PERU S.A.C.

1.16 ASPECTOS DE SUPERVIVENCIA

El informe del gerente del aeropuerto de ADP indica que a las 15:03 el Servicio
de Extincion de Incendios — SEI del aeropuerto de Pucallpa, fue notificado del
accidente y se mantuvo alerta con sus equipos, esperando mayor informacion
del ATC sobre su ubicacion. Aproximadamente, a las 15:08, reciben una
comunicacion de la CIA 103 de los Bomberos Voluntarios de Yarinacocha
manifestando que tenian informacion sobre la caida de un helicoptero por la
zona de Cashibo, sin indicar la ubicacion exacta.

Aproximadamente, a las 15.17, Aeropuertos del Perd (ADP) envia una movil
para la ubicacién del helicoptero y la verificacién del acceso para las unidades
SEI, y constata que en la via hacia la zona del accidente existe un puente de
madera que cruza un canal, que no soporta vehiculos grandes y pesados.
También informa que al seguir avanzando el camino se hace aun mas
inaccesible.

Al llegar a la zona donde se encontraron los restos del helicoptero, éstos se
encontraban incendiandose. Adicionalmente, casi de manera inmediata, se hizo
presente una pequefia unidad con 300 galones de agua perteneciente a la
Compaiia 103 de los Bomberos Voluntarios de Yarinacocha, los cuales, al
intentar ingresar hasta la zona de los restos del helicptero, se quedaron
atascados en el fango.

En coordinacion entre el Personal de ADP y los Bomberos Voluntarios, proceden
a la extincion del fuego. El Transmisor de Localizacion de Emergencia (ELT) no
se activd debido a que fue destruido por el impacto y por el fuego post
impacto.

De las 07 personas que se encontraban a bordo, tres (03) se encontraron fuera
del aérea de los restos del helicoptero, con lesiones ocasionadas por
traumatismo severo, no presentaban signos de haber sufrido quemaduras. Los
otro 04 ocupantes fueron localizados dentro del area principal de los restos
(cabina de mando y cabina de pasajeros), y los cuerpos se encontraron
completamente carbonizados.

La evidencia fotografica nos muestra que los asientos de la tripulacion se
desprendieron de sus empotramientos al momento del impacto, no se pudo
determinar si la tripulacién se encontraba utilizando los arneses respectivos.

Luego de terminar la fase de campo de la investigacion, la autoridad encargada
de custodiar los restos del helicdptero (Policia Nacional del Per(), bajo érdenes
del Coronel encargado, abandonaron la zona de los restos, por lo que
pobladores locales empezaron a saquear los restos del helicdptero.

El Investigador Encargado de la CIAA advirtid sobre esta situacion al Fiscal que
se encontraba en el area, y al mismo tiempo, indicé al Coronel encargado, que
el personal de la PNP debia permanecer en el area, y que las personas ajenas
deberian salir de la misma. Se llevaron a cabo las coordinaciones respectivas
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con la Presidencia de la CIAA y ésta a su vez coordind al mas alto nivel, el
restablecimiento del personal de la PNP para custodiar el drea del accidente,
dicha custodia permanecié en el sitio durante 48 horas hasta que se retiraron
los restos del helicoptero del area del accidente.

A pesar de las coordinaciones efectuadas para la custodia de los restos por
parte de la Policia Nacional, los saqueadores lograron llevarse varias partes y
componentes, asi como herramientas diversas y pedazos de metal de los restos
del helicoptero.

Fotografia de la llegada de las unidades de la PNP hacia el lugar del accidente.
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Lugar del accidente ya con custodia policial y al fondo se aprecian personas ajenas a la
investigacion que luego empezarian a saquear el area del accidente.

Personal de la Compaiia de Bomberos intentando sofocar el fuego post impacto del helicoptero
BV234, N241CH.
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Bomba de la Compafiiia de Bomberos 103 atascada por el fango en las cercanias del lugar del
accidente del helicoptero.

= - a e T ]
artesanal de madera el cual no soportaba grandes pesos ni vehiculos de gran

tamafio.
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1.17 ENSAYOS E INVESTIGACION

Las investigaciones se llevaron a cabo de acuerdo a lo recomendado por el Anexo
13 del Convenio de Aviacion Civil Internacional “Investigacion de Accidentes e
Incidentes de Aviacion”, al Doc. 9756, Parte I de la Organizacion de Aviacion Civil
Internacional, asi como por el articulo 154.1 del Titulo XV de la Ley de
Aeronautica Civil del Per(, Ley 27261 y el Anexo Técnico “Investigacién de
Accidentes e Incidentes de Aviacion” de la CIAA - MTC. Asi mismo, se utilizd
informacién técnica y documentacién del fabricante Boeing y duefio del
Certificado Tipo - Columbia Helicopters, de la Federal Aviation Administration y de
los andlisis efectuados en los laboratorios de la National Transportation Safety
Board (NTSB).

De acuerdo al Anexo 13 de la OACI, los Estados Unidos participaron en la
investigacion como el Estado de Disefio y el Estado de Fabricacion. Como tal, la
CIAA le solicitd al representante Acreditado de los Estados Unidos que lleve a
cabo pruebas adicionales utilizando recursos mas adecuados, los cuales se
encontraban en los Estados Unidos. A su vez el Representante Acreditado utilizo a
los asesores del fabricante, el duefio del Certificado tipo, la F.AA. y a los
laboratorios de la N.T.S.B. para desarrollar informacion factual y analisis de los
hallazgos de la escena del accidente junto con la informaciéon adicional
desarrollada en los Estados Unidos.

La CIAA decidié enviar a los laboratorios de la NTSB diversas partes metalicas del
componente que se separo en el aire, una de las palas del rotor principal trasero y
parte del material perteneciente a una de las palas del rotor. Dicho material fue
enviado aproximadamente a finales de enero del 2013, el informe final del analisis
de los restos fue remitido a ésta Comision, aproximadamente, el 15 de diciembre
del 2015.

Adicionalmente, teniéndose en cuenta la distribucién de los restos, la informacion
del ATC y del sistema de seguimiento satelital, un grupo de cinco inspectores de
operaciones, pilotos de helicopteros, de la Direccién General de Aeronautica Civil,
evaluaron la probable aplicacién de los procedimientos de emergencia que
hubiese podido llevar a cabo la tripulacion al presentarse la emergencia.
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El informe final s/n, del Representante Acreditado cuenta de dos partes y
resumidamente nos indica lo siguiente:

1.17.1 INFORME DE HALLAZGOS Y MEDIDAS DE SEGURIDAD
TOMADAS

1.17.1.1 RESUMEN DE HALLAZGOS REPRESENTANTE ACREDITADO,
AERONAVEGAVILIDAD

- La ubicacién del pilon trasero en relacién a la posicion de los restos
principales era consistente con una separacion en vuelo, del componente
trasero con el resto principal del fuselaje.

- Las piezas de la pala del rotor recuperadas de un area ubicada al norte del
lugar del accidente correspondian al dafo encontrado en la pala posterior
de color verde.

- La trayectoria de escombros que conducen al lugar del accidente era
consistente con el esparcimiento en vuelo, de los pedazos de la pala del
rotor posterior del fuselaje principal.

- No hubo senales consistentes de la interferencia en vuelo entre los
sistemas del rotor delantero y posterior.

- No hubo evidencia que impidiese la operacién normal de los motores antes
del impacto con el terreno.

- Las capas de la hoja de metal de los puntos de fijacion de la estacién STA
534 presentaban rajaduras de fatiga. Un examen metalografico de las
rajaduras mostraron evidencia de que dichas rajaduras existian antes de
ocurrir el vuelo del accidente.

- Debido a que no hubo ocurrencias pasadas de rajaduras de fatiga en las
capas de la hoja de metal de la estacién STA 534, no se sabe si las
inspecciones existentes de los puntos de fijacion de la estacion STA 534
habrian podido encontrar las rajaduras de fatiga.

- El modelado matematico indicd que el dafio observado en la pala verde del

rotor posterior causaria un significante incremento en las cargas de la
estructura del pilon trasero durante el vuelo. Ademas los resultados del
modelado predijeron que la estructura de fijacion de la estacién STA 534,
con rajaduras de fatiga ya existentes, muy probablemente fallarian en
sobrecarga debido al incremento en la carga ocasionado por la falla de la
pala verde del rotor posterior.
Con la pérdida de la capacidad de carga de la estructura de fijacion de la
estacion STA 534 y el incremento en las cargas, debido al dafio de la pala
verde del rotor trasero, el modelado indicé que el pildon posterior se
separaria del fuselaje principal.

- El modelado matematico predijo que si las palas del rotor posterior no
hubiesen tenido dafio similar a la pala verde del rotor (N/S: A-2-036) pero
que la capacidad de carga de los puntos de fijacion de la estacion STA 534
se perdia, la estructura del pildon trasero seria capaz de redistribuir las
cargas a los puntos de fijacion restantes y que el pildn posterior no se
separaria del fuselaje principal.
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- El modelado matematico predijo que si los puntos de fijacion de la estacion
STA 534 no hubiesen tenido rajaduras de fatiga similares a los presentados
por el N241CH, la estructura del pilén posterior seria capaz de soportar el
incremento de carga ocasionado por el dafio a una pala de rotor posterior
similar a la pala verde del rotor posterior (N/S: A-2-036). Sin embargo, el
modelado matematico no predijo el periodo de tiempo que el pilén
posterior podria soportar este incremento de carga.

- La pala verde posterior del rotor mostraba un significante desprendimiento
de piel del nicleo de honeycomb. La piel de la pala mostraba dafos en
forma de flecos consistentes con un desprendimiento tipo piel a nicleo,
ocurrido durante el vuelo.

- El pedazo del borde de salida de la pala verde del rotor trasero, se separd
de la pala como una sola pieza con dafio limitado.

- Para la pala verde del rotor posterior, el pegamento entre la piel y el
nicleo de honeycomb, era consistente con el tipo FM73, el adhesivo
requerido para pegar la piel de la pala al nicleo de honeycomb.

1.17.1.2 MEDIDAS DE SEGURIDAD TOMADAS COLUMBIA
HELICOPTERS

La Compania Columbia Helicopters desarrollo el Boletin de Servicio (SB) N° 234-
54-0003 y fue publicado el 31 de Enero del 2013, en dicho Boletin se indicaba que
se debia realizar una Unica inspeccidn a los puntos de fijaciéon de la estacién STA.
Tres casos reportados de rajaduras estructurales fueron encontrados debido a
este Boletin de Servicio, dos de los cuales eran representativos de las rajaduras
halladas en el pilén posterior del helicoptero accidentado.

Posteriormente, el Boletin de Servicio (SB) N°234-54-0004 de Columbia
Helicopters fue publicado el 22 de noviembre del 2013; de acuerdo a este Boletin,
se debia llevar a cabo una inspeccion recurrente a las areas estructurales del pildn
posterior en los puntos de fijacién de las estaciones STA 534 y STA 594, cada 100
horas de vuelo, con liquido penetrante.

Adicionalmente, el Boletin de Servicio N°234-62-0008 de Columbia Helicopters
que fue publicado el 21 de noviembre del 2013 indicaba lo siguiente:

1) Una inspeccion visual y una prueba de “toque de moneda” de las palas de
los rotores,

2) Una inspeccion visual recurrente, cada 500 horas de vuelo, de las palas por
desprendimiento,

3) Una prueba recurrente de “toque de moneda” cada 3,000 horas de vuelo, y

4) Una inspeccidn visual y otra de “toque de moneda” en las palas de
repuesto. Su cumplimiento debera darse dentro de las 50 horas luego de la
recepcion de este Boletin de Servicio.
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1.17.1.3 MEDIDAS DE SEGURIDAD ADICIONALES

Durante el desarrollo de las investigaciones y con toda la informacién recolectada
por la CIAA, la que fuera debidamente distribuida a los diversos participantes a
través de la NTSB, la FAA desarrolld la Directiva de Aeronavegabilidad FAA AD
2014-13-04, efectiva a partir del 15 de julio del 2014, donde se establece con
caracter obligatorio lo siguiente:

*SUMMARY: We are adopting a new airworthiness directive (AD) for Columbia
Helicopters, Inc. (Columbia) Model 234 helicopters. This AD requires visually and tap
inspecting each fore and aft rotor blade for any defect damage, or a disbond and, if
necessary, repairing or replacing the blade. Also, this AD requires dye-penetrant
inspecting the aft pylon structure for fatigue cracking in certain areas near the attachment
fittings and, If there is a crack, repairing or replacing the aft pylon. This AD is prompted
by an accident caused by fatigue failure of an aft pylon fitting attach structure combined
with aft rotor blade damage. The actions specified by this AD are intended to detect
fatigue cracks in the aft pylon attach structure to prevent overload of the aft pylon
structure and failure of the rotor blade, rotor blade vibration, departure of the aft pylon,
and subsequent loss of control of the helicopter.

*Se ha mantenido el idioma original en el texto para evitar errores de pérdidas en la traduccion.

1.18 INFORMACION SOBRE ORGANIZACION Y GESTION

La compafiia Columbia Helicopters Peru S.A.C, de acuerdo a su Certificado de
Explotador de Servicios Aéreos N° 008, expedido el 07 de junio del 2004,
satisface los requisitos de la Ley de Aeronautica Civil del Perd Ley 27261,
Regulaciones Aeronauticas del Per( Partes 91 y 133, las que le autorizan a realizar
Operaciones Aéreas de Carga Externa con Helicopteros, de conformidad con
dichas normas de operacién, asi como con los términos, condiciones y limitaciones
previstos en las Especificaciones Técnicas de Operacion. De acuerdo a las
OPSPECS, la compaiia al momento del accidente, operaba dos helicdpteros
BV234 de matriculas: N241CH y N242CH. El domicilio legal a la fecha del
accidente se encontraba ubicado en Calle Piura 1081, Miraflores, Lima 18- Peru.

El accidente ocurrid aproximadamente a 5.2 millas del aeropuerto Internacional
Cap. F.A.P. David Abenzur Rengifo (Pucallpa), dicho aeropuerto es administrado
por la compaiiia Aeropuertos del Pert (AdP)

La Direccion General de Aeronautica Civil (DGAC) es la autoridad encargada del
otorgamiento de la Constancia de Conformidad del helicoptero BV234, N241CH,
del otorgamiento del Certificado de Operacion de la compaiia Columbia
Helicopters Per S.A.C., asi como de convalidar las licencias a la tripulacién
técnica y a los mecanicos de mantenimiento.
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1.19INFORMACION ADICIONAL

1.19.1 EXPERIENCIA DEL OPERADOR EN EL USO DE LA AERONAVE

La companfia Columbia Helicopters Perl S.A.C., dispone de los manuales
técnicos establecidos por el fabricante, tanto para realizar sus operaciones
aéreas como para los trabajos de mantenimiento, lo que permite a la citada
compaiiia, realizar sus operaciones aéreas de acuerdo a lo que senalan la Ley
de Aerondutica Civil del Pert No. 27261, las Regulaciones Aeronauticas del Pert
(RAP) y los Anexos OACI.

La compaiia Columbia Helicopters Peri S.A.C., y sus tripulaciones técnicas,
tienen experiencia en la operaciéon de este tipo de aeronave, cumplian con los
requisitos de capacitacion y entrenamiento Inicial en el equipo BV234, para
pilotos tanto en la parte tedrica como en la parte practica. La documentacién de
entrenamiento del piloto y del copiloto se encontraba al dia, asi como su
curriculum de instruccién y experiencia reciente.

El helicdptero BV234, N241CH, inicié sus operaciones el dia 24 de setiembre del
2008, siendo utilizado para el traslado de carga y operaciones con carga
externa. El dia del accidente se encontraba realizando un vuelo de traslado de
personal y carga hacia otro aeropuerto.

HISTORIA OPERACIONAL DEL HELICOPTERO BV234, N241CH

El helicoptero accidentado tenia un total de 14,500.6 horas al momento de
ocurrir el accidente. Se contd con datos operacionales empezando desde el 01
de enero del 2012 y finalizando el 07 de enero del 2013.

Los datos de vuelo incluyen al propésito del vuelo, tiempo de vuelo, pesos de la
carga interna, externa, recargas de combustible y pesos totales de despegue.
Los datos indican que se completaron 5,406 piernas de vuelo, de las cuales
3,622 vuelos fueron realizados con cargas externas.

Entre los vuelos de carga externa, 2,359 vuelos fueron hechos con una carga
mayor a las 10,000 libras (4,540 Kgs. aprox.) y 1,635 vuelos fueron hechos con
una carga externa mayor a las 20,000 libras (9,080 Kgs. aprox.).

Los ultimos 5 vuelos previos al accidente fueron vuelos relativamente largos con
cargas internas y de combustible mayores a las habituales. Los tiempos de
vuelo y los pesos maximos de despegue de los ultimos 6 vuelos, incluyendo el
vuelo del accidente, se encuentran descritos en la tabla 1. El peso de despegue
mas bajo asi como el mas alto, de acuerdo a los datos obtenidos, fueron de
24,956 libras (11,330 Kgs. aprox.) y 50,956 libras (23,134 Kgs. aprox.)
respectivamente.
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NUMERO DE VUELO TIEMPO DE
ANTES DEL VUELO EN

ACCIDENTE MINUTOS PESO TOTAL EN LIBRAS

5 90 34,306

4 156 35,006

3 74 34,306

2 42 32,206

1 72 45,529

VUELO DEL ACCIDENTE 10 48,385

1.19.2 EXPERIENCIA DEL OPERADOR EN EL MANTENIMIENTO DE LA
AERONAVE

La compaiia Columbia Helicopters Pert S.A.C., opera bajo RAP Partes 91 y 133,
cuenta con un Manual Basico de Mantenimiento que al momento del accidente se
encontraba en la Revision Temporal N° 11 de mayo del 2011, aceptado por la
Federal Aviation Administration — F.A.A. y por la Direccién General de Aeronautica
Civil - DGAC mediante Oficio N° 0601-2010-MTC/12.04.AIR.

Asi mismo, para el helicoptero BV234, N241CH, N/S: MJ016, existe un Programa
de Mantenimiento de aeronavegabilidad Continua (CAMP), el cual se encuentra en
la Revision N° 04, aprobado por la Federal Aviation Administration — F.A.A. el 11
de mayo del 2010 y aceptado por la Direccion General de Aeronautica Civil -
D.G.A.C. el 10 de mayo del 2010 mediante Oficio N° 0703-2010-MTC/12.04.AIR.

La compafiia Columbia Helicopters Inc., se encuentra habilitada por la Federal
Aviation Administration F.A.A. como Estacién Reparadora con el NUmero
CHIR823C, de acuerdo a sus habilitaciones y a sus Especificaciones de Operacion,
la compafiia puede llevar a cabo trabajos de forma ilimitada en la estructura del
helicoptero, esta capacidad también incluye a las palas de los rotores.

1.19.3 HISTORIAL DE LA PALA “"VERDE"” DEL ROTOR POSTERIOR

La pala N/S A-2-036 fue fabricada por Boeing en 1979, de acuerdo a los
registros de componentes, la pala fue instalada en el helicoptero de la
compaiiia British Airways Helicopters, de matricula Britanica G-BISO el 21 de
abril de 1984. El helicdptero de matricula G-BISO estuvo involucrado en un
accidente en el Mar del Norte el 02 de mayo de 1984.

De acuerdo al informe N° 5/87 de la Unidad de Investigacion de Accidentes de
Aviacion del Reino Unido (United Kingdom Air Accidents Investigation Branch),
el helicoptero realiz6 un acuatizaje de precaucién en el Mar del Norte debido a
un malfuncionamiento del sistema de control de vuelo. Al acuatizar, la aeronave
se volted y flotd invertida durante 9 horas aproximadamente hasta que fue
recuperada.
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Luego del accidente, el helicoptero G-BISO fue adquirido por Columbia
helicopters y rematriculado como N245CH. Todas las 06 palas del rotor,
pertenecientes al helicoptero accidentado en el Mar del Norte, fueron
rescatadas, reparadas y retornadas al servicio por Columbia Helicopters de
acuerdo a una declaracion de trabajo proporcionada por Boeing. Luego del
accidente del helicoptero BV234, N241CH, la compafia Columbia Helicopters
puso en cuarentena las 05 palas remanentes rescatadas del helicoptero G-
BISO.

El siguiente cuadro nos muestra el historial resumido de la pala verde N/S A-2-
036 del rotor principal, desde su instalacién en el helicoptero G-BISO hasta el
momento del accidente cuando se encontraba instalada en el helicoptero
N241CH.

FECHA CTT ACCION
21 de Abril, 1984 3620.0 horas Instalada en G-BISO (luego designada N235CH).
02 de Mayo, 1984 3674.6 horas G-BISO amarizo en el Mar del Norte.
Abril, 1985 3674.6 horas Removida del N235CH.

Se iniciaron las reparaciones bajo la Orden de Trabajo N* 88675
e incluyo el reemplazo de aproximadamente 12 pulgadas del extremo

27 de Enero, 1994 3674.6 horas de la punta de la pala.
12 de Julio, 2005 3674.6 horas Se completaron las reparaciones de la pala.
22 de Marzo, 2008 3674.6 horas Se instalo la pala en P2-CHJ (luego designado N245CH).
Removida del N245CH y se dio inicio a las reparaciones bajo la Orden
12 de Octubre, 2009 4934.8 horas de Trabajo N° 123320.
05y 06 Noviembre, 2009 [4934.8 horas Se completaron las reparaciones de la pala.
16 de Noviembre, 2009  |4934.8 horas Instalada en N245CH.

Removida del N245CH. Pedido de Orden de Servicio debido a reporte
del piloto que indicaba: "un subito incremento en los niveles de

10 de octubre, 2010 5248.1 horas vibracion del sistema de rotor del helicoptero".

Se iniciaron las reparaciones bajo la Orden de Trabajo N° 134628.
Inspecciones antes de la reparacion revelan separaciones multiples

08 de Agosto, 2011 5248.1 horas entre la piel y el nucleo en la parte superior del carenado de la pala.
29 de Setiembre, 2012 5248.1 horas Se completaron las reparaciones de la pala.

30 de Setiembre, 2012 5248.1 horas Pala instalada en el N241CH.

07 de Enero, 2013 5496.8 horas Sucedio el accidente del N241CH.

1.20 TECNICAS DE INVESTIGACION UTILES O EFICACES

Las investigaciones se llevan a cabo siguiendo las normas y métodos
internacionales recomendados por el Anexo 13 y por el Documento 9756, Parte I
de la Organizacion de Aviacion Civil Internacional (OACI), también de acuerdo con
el articulo 154.1 del Titulo XV de la Ley de Aerondutica Civil del Perd, Ley N°
27261.
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Durante el proceso de investigacion la CIAA establecié contacto con autoridades
tales como: la Direccidn General de Aeronautica Civil, la Federal Aviation
Administration, la National Transportation Safety Board y entidades tales como
Aeropuertos del Perd. Asimismo, se establecié contacto con Boeing Aircraft y
Columbia Helicopters, quien es poseedor del Certificado Tipo del helicoptero
BV234.

Todos los participantes brindaron su apoyo y asesoramiento técnico, y
realizaron las diversas pruebas y analisis a los diversos componentes y partes
enviados a sus laboratorios. En todo momento dichos envios y ensayos se han
realizado tomando en consideracion las normas y métodos recomendados por el
Anexo 13 de la Organizacion de Aviacion Civil Internacional.
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2. ANALISIS

2.1 GENERALIDADES

Teniéndose en cuenta las evidencias factuales encontradas, se procedié con el
analisis de cada uno de ellos asi como la interaccion aplicable. Muy importantes
son el estudio de la distribucién de los restos y la posicién en que quedaron, asi
como el calculo para determinar la trayectoria hacia el impacto en base a la
informacién contenida en todos los medios, y los estudios efectuados de las
areas operacionales y de aeronavegabilidad, los que fueron determinantes para
poder establecer las probables causas de este accidente.

2.2 OPERACIONES DE VUELO

Conforme al formato de plan de Vuelo, la aeronave estuvo al mando del piloto
(que para la operacién con linea larga estuvo ubicado en el lado izquierdo de la
cabina de pilotaje), el hecho de estar calificado ademdas como instructor hace
que desde esa ubicacion pueda ejercer el control seguro del helicdptero. De
otro lado, el copiloto estuvo ubicado en el lado derecho, asumiendo las
funciones de monitoreo del vuelo y apoyo CRM, para lo cual estaba calificado;
sin embargo, la variacién de ubicacion solo se encuentra registrada en la FAA
Form 337 N° CHIR823C Major Repair and Alteration mas no en algun
documento operacional ni de aeronavegabilidad de la compaiiia, lo que debera
ser considerado en la siguiente modificacion que se plantee.

Conforme a la declaracidn de testigos (piloto que fue relevado antes del vuelo),
se tiene que los chequeos operacionales de pre vuelo, confeccién y
presentacion del plan de vuelo, asi como el chequeo del reporte meteoroldgico
y confeccidn del formato de peso y balance, fueron cumplidos por la tripulacion
a cargo del vuelo; asimismo, no se tenia pendiente ningun reportaje del vuelo
anterior en la bitacora de vuelo.

Considerandose el cumplimiento de todos los procedimientos operacionales
antes del vuelo, que incluye, el peso y balance y la variacién de posicion del
piloto para la operacidn de linea larga (carga externa), estos no contribuyeron
a la ocurrencia del presente accidente.

El desarrollo de la operacion se llevd a cabo siguiéndose los procedimientos
establecidos en el MGO y demas documentacién operacional vigente, hasta el
momento del accidente.
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Conforme a la informacion del sistema de seguimiento satelital Skyconnect,
declaracion de testigos, grabaciones e informes de comunicaciones con el ATC
Pucallpa, el cuadro de distribucién de los restos post accidente y las
conclusiones del Representante Acreditado, se tiene que, el helicoptero antes
de las 20:02 UTC inicio un viraje por la izquierda variando su rumbo de
navegacion, aparentemente, para retornar a Pucallpa, y probablemente porque
ya se habian presentado las vibraciones. La aplicacién de los procedimientos de
emergencia considerados en la Anormal Emergency Check List (Drill 24) no
considera el procedimiento de soltar cargas externas, y solo considera la
realizacion de un Aterrizaje Inmediato si se ilumina las luces de emergencia
Hidraulica u otros, lo cual probablemente no sucedid, por lo que la falla
catastrdfica ocurrié rapidamente, , lo que no dio oportunidad para la aplicacién
de algun procedimiento.

Por ello es muy importante considerar, que ante la evidencia de esta nueva
secuencia de fallas, que dio lugar incluso, a la emisién de una nueva Directiva
de Aeronavegabilidad, se debe considerar la implantacion de nuevos
procedimientos operacionales, los cuales deberan de ser determinados por
Columbia Helicopters en su calidad de poseedor “Holder” del certificado tipo, y
ser aprobados por la F.A.A. Asimismo, se debera considerar ademas, en todos
los documentos operacionales del helicoptero, cuando es que se debe aplicar el
“soltamiento de las cargas externas” (emergencias y/o situaciones de vuelo
inseguras).

En resumen:

- De la observacion de la distribucion de los restos en la escena del
accidente, probablemente el helicéptero varié su rumbo de navegacion hacia
Tarapoto e inicid un viraje por la izquierda para retornar a Pucallpa.

- La tripulacién no considerd la liberacién de la carga externa, lo cual
tampoco esta previsto ni en el manual de vuelo ni en la lista de chequeo de
procedimientos Anormales ni de Emergencias.

- La tripulacidon no consideré efectuar un Aterrizaje Inmediato (LAND
INMEDIATELY) a pesar de sobrevolar sobre una zona libre de vegetacién y apta
para esta maniobra.

- La Abnormal Emergency Check List solo considera un Aterrizaje
Inmediato (LAND INMEDIATELY) en los casos de presentarse humo, y ruidos
anormales, ademas de la presencia de otros indicaciones (Multiples Warnings)
en la combinadora delantera o transmisién posterior, chip detector, presion
auxiliar de transmision, presion de aceite, alta temperatura de aceite o scan
gauge.
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2.2.1 INSTRUCCION/CALIFICACION/EVALUACION DE LA TRIPULACION

El piloto tenia todos los cursos conformes, los chequeos de Proficiencia y de
Linea estaban programados para llevarse a cabo al dia siguiente que ocurrié el
accidente, en la localidad de Tarapoto, y a cargo de un inspector DGAC.
Adicionalmente se observa en el cuadro de control, que obra en poder de la
coordinadora de licencias de la DGAC, que el Chequeo de Carga Externa
programado para el 31 de enero del 2012, no habia sido efectuado, estando
vencido para la fecha del accidente.

En cuanto a los contratos laborales del piloto con la compaiiia venian siendo
renovados sin reportarse problema alguno desde el afio 2009.

El entrenamiento, instruccion y chequeos del copiloto se encontraban
conformes, estando calificado para desempefiarse como tal, funcién que venia
realizando sin observaciones desde el afio 2009. Los contratos laborales habian
sido renovados sistematicamente desde dicho afo, sin reportarse problema
alguno.

Adicionalmente, durante la investigacién, la compafia informé que en la
actualidad no hay disponible a nivel mundial un simulador que permita entrenar
a las tripulaciones en emergencias y que estas solo son practicadas en teoria
durante los vuelos de rutina.

La falta de entrenamiento de emergencias en simuladores y/o entrenadores por
parte de los tripulantes, probablemente no tuvo injerencia en la ocurrencia del
presente accidente, ya que se trataba de un tipo de falla y /o emergencia que
nunca antes habia ocurrido.

2.2.2 PROCEDIMIENTOS OPERACIONALES

Los vuelos previos al accidente se desarrollaron con total normalidad, no
registrandose falla alguna que pudiera haber alterado el desempefio
operacional de los pilotos, con la sola excepcion del reporte de vibraciones
anotado dos meses antes que finalmente llevo al cambio de otra pala del rotor
posterior, y que no presentd fallas durante el accidente.

El dia del accidente, el 1er vuelo del N241CH procedente de Nueva Italia, se
desarrolld normalmente, aterrizando en Pucallpa a las 15:07 UTC. Después de
dejar la carga externa en “el area verde” al sur de la TWY “A” y parquear
posteriormente en el estacionamiento asignado, durante las siguientes cinco
horas, el personal de Columbia procedi6 a las labores de recarga,
adicionalmente se llevd a cabo el relevo del piloto y la nueva tripulacion
procedio a la presentacion del plan de vuelo hacia Tarapoto.
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El vuelo del accidente, 2do del dia, se inicié a partir de las 19:43 UTC, en que el
helicoptero entra en contacto con la torre de control y recibe las instrucciones
iniciales para encendido de los motores. A las 19:49 es autorizado a dirigirse a
la TWY “A” para posteriormente enganchar la carga externa.

A las 19:55 recibe la autorizacion para efectuar el hover, siendo observado por
el CTA de torre sin novedad, finalmente a las 19.57 despega tomando como
referencia la pista 02. El ascenso inicial y alejamiento fue también observado
por el controlador de torre, al mismo tiempo que le solicita el estimado a
Tarapoto, respondiendo que estimaba a las 21:40UTC.

Posteriormente, a las 20:00 UTC, el CTA pididé que reportara a 20NM fuera, lo
cual fue colacionado por el copiloto que contesté que “llamaria”, tras lo cual el
helicoptero continué con su alejamiento en ruta. Posteriormente, antes de las
20:02, de acuerdo a las trazas del sistema de seguimiento satelital, y
probablemente, al haberse detectado vibraciones, la tripulacién decide retornar
a Pucallpa, para lo cual inicié un viraje por la izquierda.

Es alli que, de acuerdo a las grabaciones, el copiloto llama a la torre a las
20:02: “Pucallpa el N 241", luego de lo cual se escucha la respuesta del CTA,
alcanzandose a oir posteriormente el inicio de una transmision corta ilegible,
asumiéndose que es en ese momento sucedio la falla catastréfica en vuelo, lo
que no dio tiempo suficiente para la aplicacién de procedimiento alguno.

De acuerdo a lo anotado en la emergencia N° 27 de la Abnormal Emergency
Check List vigente el dia del vuelo, la tripulacion no liberd las carga externa por
no estar considerado en los procedimientos, ademas, probablemente, al no
iluminarse ninguna luz de emergencia hidraulica, aceite u otra, no era
necesario, de acuerdo a la lista de chequeo, considerar un aterrizaje inmediato,
por lo que, la falla catastréfica que sobrevino stbitamente siguiendo el viraje de
retorno por la izquierda, no permitié la reaccion operacional de la tripulacion.

Por la naturaleza de la falla, en la practica, los tripulantes no dispondrian de un
tiempo prolongado para aplicar procedimientos mitigadores o correctivos, sin
embargo, de acuerdo a la opinién de pilotos de helicdpteros entrevistados de la
DGAC, el considerar la liberacién de cargas seguido de un inmediato aterrizaje
al disponerse de zonas apropiadas como sucedié en este caso, pudo haber
evitado que se presentara la falla en vuelo, por lo que se requiere que se
efectlie un estudio en coordinacion con el poseedor (holder) del certificado tipo,
para considerarse la variacion de los procedimientos operacionales para el caso
de presentarse una situacion similar.
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2.2.3 CONDICIONES METEOROLOGICAS

De acuerdo a las evidencias mostradas con las fotografias satelitales del dia 07
de enero del 2013, las condiciones meteoroldgicas para la zona nos indican que
eran las adecuadas para continuar con el vuelo de traslado del helicdptero, bajo
condiciones VFR, hacia la ciudad de Tarapoto.

Las condiciones meteoroldgicas no fueron un factor contribuyente para la
ocurrencia del accidente.

2.2.4 CONTROL DE TRANSITO AEREO

El Control de Transito Aéreo del Aeropuerto Cap. F.A.P. David Abenzur Rengifo
de la ciudad de Pucallpa mantuvo el contacto y las comunicaciones de forma
normal y fluida, hasta el Ultimo enlace de la torre de control de Pucallpa, que se
dio aproximadamente a las 14:57.

Las acciones tomadas por el ATC de Pucallpa no fueron un factor contribuyente
para la ocurrencia del accidente.

2.2.5 COMUNICACIONES

Las comunicaciones entre el helicoptero BV234, N241CH vy la Torre de Control del
aeropuerto de Pucallpa SPCL se dieron de una forma normal y fluida. Debido a la
ocurrencia de la falla catastréfica del helicoptero en el aire, la cual se dio de una
manera tan rapida y violenta, no permitié el envio, por parte de la tripulacién
técnica, de ninguna comunicacion de emergencia.

Las comunicaciones no fueron un factor contribuyente a la ocurrencia del
accidente.

2.2.6 AYUDAS PARA LA NAVEGACION

Las ayudas a la navegacion estuvieron disponibles, tanto en el aeropuerto de
despegue como en el helipuerto de aterrizaje.

Las ayudas a la navegacién no fueron un factor contribuyente para la
ocurrencia del accidente.

2.2.7 ZONA DEL ACCIDENTE Y AREA CIRCUNDANTE

El accidente del helicdptero BV234, N241CH, ocurrié sobre un area de terrenos de
cultivo a aproximadamente 5.2 millas del aeropuerto, dichos terrenos debido a su
orografia, casi libre de obstaculos, probablemente, podrian haber permitido a la
tripulacién técnica realizar un aterrizaje de emergencia si la falla catastrofica no se
hubiese dado de forma tan rapida y violenta.
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Los restos del helicdptero quedaron esparcidos en 3 areas principales, el acceso al
area del accidente solamente se podia realizar con vehiculos 4x4 de pequefio
tamafo (camioneta) debido al tipo de terreno. En uno de los tramos del camino,
existia un canal de agua que era cruzado por un puente artesanal de madera, el
cual no soportaba mucho peso e impedia el acceso de cualquier otro tipo de
vehiculo de mayor tamafo o peso, como por ejemplo las unidades del SEI del
aeropuerto de Pucallpa.

La zona del accidente y el drea circundante no fueron factores contribuyentes
para la ocurrencia del accidente.

2.3 AERONAVES
2.3.1 MANTENIMIENTO DE AERONAVE

La compania Columbia Helicopters Perd S.A.C. cuenta con un Manual Basico de
Mantenimiento (MBM) aceptado por la FAA y por la DGAC. Todos los trabajos de
inspeccion y mantenimiento del helicoptero BV234, N241CH, se realizan de
acuerdo al “Programa de Mantenimiento para la Aeronavegabilidad Continua -
PMAC", aprobado por la FAA y aceptado por la DGAC.

De acuerdo al capitulo 6 del PMAC (CAMP en inglés) indica que el Programa de
Inspecciones (rutinarios y no rutinarios), se ha basado en las recomendaciones
del fabricante, la experiencia operativa de Columbia Helicopters Incorporated, la
configuracion de la aeronave y del Informe de la Comisién de Revision de
Mantenimiento (Maintenance Review Board Report — D234-10158-1).

El andlisis efectuado a la documentacién de mantenimiento sobre los chequeos y
las inspecciones realizadas al helicoptero BV234, N241CH, no ha arrojado ningun
indicio de que los procedimientos utilizados en la realizaciéon de las labores de
chequeo o inspeccién al helicoptero pudieron haber contribuido con el accidente,
todas las labores de inspeccidén, chequeos y trabajos de mantenimiento se
realizaron de acuerdo a lo indicado por su Programa de Mantenimiento para la
Aeronavegabilidad Continua (CAMP en inglés); sin embargo, pese a que se
cumplieron todos los chequeos e inspecciones a la parte estructural del pilon
posterior, estos procedimientos probablemente no fueron originalmente disefados
como para haber podido detectar las rajaduras pre existentes en dicha parte
estructural, para un helicéptero con el tipo de operaciones que éste llevaba a
cabo.

Antes de este accidente, no existia algun historial de rajaduras en esta area, ya
sea en el modelo civil 234 o en la version militar CH-47. No se logré determinar la
causa de las rajaduras de fatiga, pero un posible escenario involucra a
operaciones repetitivas con carga pesada.
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2.3.2 MANTENIMIENTO DE LA PALA

El formato N° CHI-M-234A de fecha 07 de diciembre del 2012, se le efectia la
inspeccion de 25 horas al helicdptero BV234, N241CH, dentro de éstas requieren
inspecciones /tareas de acuerdo al item 6.0 Aft Rotor and Pylon Area,
especificamente el item 6.3 nos indica lo siguiente:

6.3 Aft rotor blades upper and lower surfaces for obvious damage and
delamination indications. Trim tabs for cracks, debonding or damage. Tip covers
for damage and secutiry. *

*Se ha mantenido el idioma original en el texto para evitar errores de pérdidas en la traduccion.

No se encontraron discrepancias en las inspecciones de 25 horas, asi mismo se le
llevo a cabo una inspeccion radiografica el 11-08-2011 la cual se encontraba sin
ninguna novedad o discrepancia.

La pala N/S A-2-036 tuvo una serie de reparaciones las cuales se detallan en el
siguiente cuadro y se muestran en el siguiente grafico:
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2.3.3 PERFORMANCE DE AERONAVE

Antes de ocurrir la falla catastrofica del pildon posterior en el aire, la
performance del helicoptero BV234, N241CH se encontraba dentro de sus
parametros normales, de acuerdo a sus Certificados Tipo y Manual de Vuelo, no
presentando discrepancias o anomalias en vuelos anteriores.

Al separarse el pildén trasero del fuselaje del helicoptero en el aire, de una
manera tan rapida y violenta, también pierde las caracteristicas de performance
de la misma manera, muy probablemente evitando que la tripulacion pudiese
llevar a cabo cualquier tipo de maniobra que hubiese podido contrarrestar esta
condicién tan subita e inesperada.

La pérdida de performance debido al tipo de fallas que ocurrieron si
contribuyeron con la ocurrencia de este accidente.

2.3.4 MASA Y CENTRADO

En el vuelo realizado antes del accidente, el helicoptero no presentd ningun tipo
de problemas con su masa y centrado, estos se encontraban dentro de sus
limites establecidos para poder llevar a cabo una operacién segura. Sin
embargo, luego del despegue, el helicoptero BV234, N241CH, al sufrir una falla
catastrofica en el aire, lo que ocasiond que el rotor posterior, el pildon y la caja
de reduccion traseros se desprendieran de una manera muy rapida, causaron el
desplazamiento del centro de gravedad y la pérdida de control del aparato
hasta el momento en el que se precipita a tierra.

La masa y centrado no fueron factores contribuyentes en la causa del
accidente.

2.3.5 INSTRUMENTOS DEL HELICOPTERO BV234

De acuerdo a las bitacoras del helicoptero BV234, N241CH, los instrumentos de
los diversos paneles se encontraban operativos, sin presentar algun tipo de
discrepancias o diferidos.

Los instrumentos del helicoptero y su indicacion, no fueron un factor
contribuyente para la ocurrencia del accidente.
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2.3.6 SISTEMAS DE LA AERONAVE
2.3.6.1 MOTORES

De acuerdo al analisis efectuado a los motores en el campo, se determind que
estos estuvieron funcionando y generando potencia hasta el momento del
impacto con el terreno. De acuerdo al andlisis realizado a los documentos de los
mismos no se encontraron evidencias de fallas o mal funcionamiento.

Los motores Honeywell AL5512, N/S: LE60026 y N/S: LE60022 instalados en el
helicoptero BV234, N241CH, no presentaron ningun tipo o indicio de falla que
pudieran haber contribuido a la ocurrencia del accidente.

2.3.6.2 ROTORES Y SISTEMAS DE IMPULSO (ROTOR AND DRIVE
SYSTEM)

Los componentes del sistema de impulso y rotores delanteros del helicoptero
BV234, N241CH, no presentaban discrepancias o diferidos y se encontraban
funcionando correctamente hasta el momento en que el helicdptero impacta
contra el terreno.

Los componentes del sistema de impulso y rotores posteriores del helicdptero,
no presentaban discrepancias o diferidos y se encontraban funcionando
correctamente hasta el momento en que la pala verde falla primero, el
helicdptero sufre la falla estructural catastrofica y estos se separan en el aire
del fuselaje principal.

La pala “verde” del rotor del pildn trasero sufrié una falla, que a medida que se
incrementaba aumentaba a su vez la carga de la estructura del pildn trasero, al
punto de que las rajaduras preexistentes en dicha estructura, resultaron en una
sobrecarga de fuerzas que terminaron en la separacion del pilon posterior del
fuselaje principal.

No se pudo determinar el mecanismo exacto de la falla de la pala, pero se
pudieron establecer tres posibles escenarios, los cuales se encuentran descritos
en el punto 2.3.8 de este informe.

2.3.6.3 COMBUSTIBLE

La calidad de combustible fue comprobada durante las dos recargas que se
hicieron antes de realizar el vuelo, sin encontrarse ninguna impureza o
contaminacién con agua, lo cual quedd evidenciado en el funcionamiento normal
de los motores desde Nueva Italia hasta aterrizar en Pucallpa y luego al despegar
desde Pucallpa hasta el momento en que el helicdptero impacto contra el terreno.

No se encontrd ningun indicio de que la calidad y cantidad de combustible,
fueran un factor contribuyente a la ocurrencia del accidente.
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2.3.6.4 SISTEMA DE CONTROLES DE VUELO

De acuerdo a los registros de mantenimiento del helicéptero BV234, N241CH, el
sistema de controles de vuelo no presentaba discrepancias ni diferidos,
encontrandose funcionando de manera normal hasta el momento en que la
aeronave sufre la falla estructural catastrofica.

A consecuencia de separarse el pildn trasero del fuselaje principal, el
helicdptero pierde parte del sistema que es critico para poder controlarlo en
vuelo, probablemente ocasionando que la tripulacién no tenga ningln tipo de
control sobre el helicdptero y éste se precipite sin control a tierra.

El sistema de controles de vuelo no fue un factor contribuyente a la ocurrencia
de este accidente.

2.3.6.5 REGISTRADORES DE VUELO
A) COCKPIT VOICE RECORDER

El helicoptero BV234, de la compafiia Columbia Helicopters Peri S.A.C. se
encontraba operando en el Perd con una matricula norteamericana N241CH, las
Regulaciones del Estado de Matricula (Federal Aviation Regulations E.E.U.U.) no
hacen obligatorio la instalacion de una unidad de registrador de voz en la cabina
de pilotaje (CVR).

La Regulacion Aerondutica del Peri (RAP) parte 91, revision 19, que se
encontraba vigente al momento de ocurrir el accidente, no exigia la instalacion de
un registrador de voz de cabina de pilotaje (CVR).

Al momento del accidente el helicoptero no contaba con dicho equipo instalado, al
no ser requerido por la Regulacién vigente.

Sin embargo, luego del accidente, la Regulacion Aeronautica Peruana RAP, Parte
91.870 (a), Registrador de voz en la cabina de pilotaje (CVR) — Helicdpteros,
indica:

“Todos los helicopteros con una peso (masa) maximo certificado de
despegue superior a 7000 Kg y para los cuales se haya extendido por primera vez
el certificado de aeronavegabilidad e/ 1 de enero de 1987 o en fecha posterior,
deben estar equipados con un CVR. Los helicopteros que no estan equipados con
FDR, registraran por lo menos la velocidad del rotor principal en una pista del
CVR”.
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B) FLIGHT DATA RECORDER

El helicoptero BV234, de la compafiia Columbia Helicopters Peri S.A.C. se
encontraba operando en el Perd con una matricula norteamericana N241CH, las
Regulaciones del Estado de Matricula (Federal Aviation Regulations, E.E.U.U.) no
hacen obligatorio la instalacién de una unidad de registrador de voz en la cabina
de pilotaje (CVR).

La Regulacion Aerondutica del Peri (RAP) parte 91, revision 19, que se
encontraba vigente al momento de ocurrir el accidente, no exigia la instalacion de
un registrador de datos de vuelo (FDR).

Sin embargo, luego del accidente, la Regulacidn Aeronautica Peruana RAP NE,
Parte 91.865 (c), Registrador de datos de vuelo (FDR) — Helicdpteros, y vigente a
la publicacién de este informe final, indica:

"Todos los helicopteros con un peso (masa) maximo certificado de despegue
superior a 3175 Kg y para los cuales se haya extendido por primera vez el
certificado de aeronavegabilidad después del 01 de enero de 2005, deben estar
equipados con un FDR de Tipo 1V A con capacidad de grabacion de por lo menos
10 horas de duracion. Es aceptable llevar un unico FDR/CVR combinado”.

Al momento del accidente la aeronave no tenia instalado una grabadora de datos
de vuelo (FDR) al no ser requerido por la Regulacién vigente en ese momento.

2.3.6.6 EMERGENCY LOCATOR TRANSMITTER — ELT

La unidad de E.L.T. se encontraba instalada en un compartimiento localizado en la
parte delantera lado izquierdo parte superior del fuselaje.

La unidad no se activo ni envio la sefial respectiva ya que ésta se destruyd debido
a las fuerzas de impacto y al fuego post impacto, evitando que pudiese enviar las
debidas sefales de emergencia.

2.3.7 DANOS AL HELICOPTERO

El helicoptero BV234, N241CH sufrid una falla catastréfica en el aire, lo que
ocasiond que el rotor principal, el pildon y la caja de reduccién traseros se
desprendieran de una manera muy rapida causando el desplazamiento del centro
de gravedad vy la pérdida de control del aparato hasta el momento en el que se
precipita a tierra.

JUNIO 2016 88



CIAA-ACCID-001-2013, MODEL BV234, N241CH, COLUMBIA HELICOPTERS PERU S.A.C.

Al perder el rotor trasero en el aire, pierde la sustentacion en la parte trasera del
helicoptero, por lo que el centro de gravedad se desplaza de una manera muy
rapida haciendo que pierda el control. El fuselaje principal, el pilon y el rotor
delantero del helicdptero BV234, N241CH, quedaron completamente destruidos
por el impacto contra el terreno y el fuego post impacto.

El pildn posterior, el rotor y las palas posteriores, sufrieron danos ocasionados por
el desprendimiento del fuselaje principal y por el impacto contra el terreno. Las
palas del rotor delantero y el cubo, sufrieron dafios ocasionados por el impacto
contra el terreno y se separaron del pildn delantero al impactar contra éste.

Luego de impactar el helicdptero, en posicidén casi invertida, éste explotd y se
incendi6 debido a que llevaba a bordo dos tanques de combustible de 500
galones americanos cada uno, los cuales se encontraban llenos. El fuego post
impacto destruyo el helicdptero.

La determinaciéon final de los dafos corresponde a la Direccion General de
Aeronautica Civil, de acuerdo a lo establecido en el Articulo 95° del Reglamento
de la Ley de Aeronautica Civil Ley 27261.

2.3.8 INFORME DE ANALISIS DEL REPRESENTANTE ACREDITADO

Como se ha detallado en el informe de hallazgos, dos fallas separadas ocurrieron,
las cuales al combinarse, resultaron en que el pildn posterior se separase del
helicoptero. Ambas fallas tuvieron que existir para que ocurriese el accidente, si
cada falla se hubiese dado por separado, el accidente probablemente no hubiese
ocurrido.

Una de las fallas involucraba a rajaduras de fatiga preexistente, localizada en el
pilon trasero en los puntos de fijacion de los orificios de los pernos, en la estacién
STA 534. Antes de este accidente, no existia algun historial de rajaduras en esta
area, ya sea en el modelo civil 234 o en la version militar CH-47. No se logrd
determinar la causa de las rajaduras de fatiga, pero un posible escenario involucra
a operaciones repetitivas con carga pesada.

La segunda falla involucrd un dafio a la pala verde del rotor del pildn trasero. A
medida que se incrementaba la severidad del dafio de la pala, las cargas del pilén
trasero también aumentaban, al punto en que las rajaduras de fatiga existentes
de la estacion STA 534 al final resultaron en sobrecarga. Con la pérdida de la
capacidad de carga en los puntos de fijacién de la estacion STA 534, los puntos
de fijacién de las estaciones remanentes STA 482 y STA 594 del pildn posterior no
pudieron resistir los incrementos de carga causados por pala dafiada del rotor, las
que finalmente también fallaron, resultando en la separacién del pilén posterior
del fuselaje principal.
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Grdfico de la parte inferior de la estructura del pildn posterior denominada Waterline 72, donde las
flechas rojas nos indican los puntos de fijacion de las estacionas STA 534 y STA 594. Cada punto
de fijacién consta de una parte delantera y otra trasera. La estructura se encuentra entre estos dos
puntos.

FULL FORMERS-STATIONS 534.0, 575.50, AND 534.0

STA
554.0

Estructura del pildn posterior que se encuentra entre los puntos de fijacién.
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Fotografia de los puntos de fijacién de la estacion STA 534 lado izquierdo, recuperados de los
restos del accidente. La parte trasera mirando hacia adelante.
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Fotografia de los puntos de fijacién de la estaciéon STA 534 lado derecho, recuperados de los restos
del accidente. La parte trasera mirando hacia adelante.

No se pudo determinar el mecanismo exacto de la falla de la pala, sin embargo se
pueden plantear los siguientes escenarios:

1) La falla de la pala empieza en la reparacion hecha en la punta de la pala, la
cual no se encontrd en la zona del accidente. La falla en la reparacién de la punta
de la pala podria haber resultado en una notable vibracion en el sistema del rotor
posterior que luego podria haber resultado en la decision de la tripulacion de
retornar al aeropuerto de salida.
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Cuando la reparacién de la punta se empezd a separar de la pala, podria haber
permanecido brevemente sujeta al borde de salida hasta la fractura de un pedazo
de la parte, como evidenciado por la fractura del espesor medio al final de la
punta de la parte del borde de salida.

La separacion completa de la reparacion de la punta de la pala, resultd luego en
la separacion de una porcion del extremo externo del borde de salida de la pala,
las caracteristicas Unicas de los dafos vistos en el extremo externo del borde de
salida y la exposicion de la piel danada y del nicleo (adyacente a la reparacion de
la punta) hacia la corriente del aire.

La pérdida del pedazo del borde de ataque luego permitié que la piel de la pala se
pelase y empezase a aletear, ocasionando danos de tipo fleco rapidamente
avanzando a través de la piel de la pala y causando separaciones de nicleo que
se pudieron observar a lo largo de la envergadura de la pala. El pilén posterior se
separod poco tiempo después.

2) Otra posibilidad de como falld la pala, involucra un posible desprendimiento
de piel-nlcleo en un area grande de la parte superior de la piel de la pala, siendo
ésta el origen de la falla de la pala, permitiendo que las reparaciones del nicleo y
la mayoria del pedazo del borde de salida (mientras todavia seguia unido a los
extremos de la raiz y la punta) se separasen de la pala.

La pérdida de rigidez de borde de salida permitié que la piel de la pala se agitase
causando danos de tipo fleco, asi como severos y progresivos danos de
desprendimiento de piel-nucleo y la eventual separacion de la reparacion de la
punta de pala. Sin embargo, la punta de la pala no pudo ser hallada en el area del
accidente.

3) La tercera posibilidad de como fallé la pala primero, involucré la falla de la
reparacion de la punta de la pala, basado en las caracteristicas Unicas de dafios
observados en el extremo externo del pedazo del borde de salida. Estas
caracteristicas Unicas de dafios, tales como un aplanamiento de los cables de la
malla de aluminio y desgaste a través del adhesivo, eran consistentes con el
contacto, rozamiento abrasivo y dafios de impacto entre el pedazo del borde de
salida, la reparacion de la punta y la piel adyacente de la pala.

La falla de la reparacién en la punta de la pala, resulté en que el pedazo del borde
de salida de la pala inicialmente se separase del extremo de la punta de la misma
ocasionando dafos de tipo fleco como resultado de la exposicion de la piel de
ésta. El pedazo del borde de salida se separd progresivamente mas de la pala y la
piel de la pala también progresivamente se fue pelando y haciendo flecos
mientras se agitaba.
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Finalmente el pedazo del borde de ataque se separd de la pala y un pedazo
significativo de la envergadura de la pala entra en el modo de falla de pelado y
agitacion, con pedazos adicionales del nucleo, separandose de la pala durante
este proceso. Sin embargo, bajo este escenario, el pedazo del borde de salida
deberia haber mostrado mucho mas dafo ocasionado por doblez del que
mostraba.
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Grafico de la composicidn de la pala del rotor trasero del helicoptero BV234.
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e

Nose Block

Grafico de la seccidn transversal de la pala del rotor.

Fotografia de la envergadura de la pala “verde” del rotor posterior. La flecha roja nos sefiala el
area donde la pala se dobld cerca a la estacion RSTA 195.

Fotografia de toda el area general de la pala “verde” del rotor posterior y la pieza del borde de
salida separado de la pala.
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2.4 FACTORES HUMANOS

24.1 FACTORES SICOLOGICOS Y FISIOLOGICOS QUE AFECTABAN
AL PERSONAL

Los factores humanos por parte de la tripulacion técnica, no constituyeron un
factor contribuyente a la ocurrencia del accidente por lo siguiente:

2.4.1.1 Piloto

De acuerdo a la ficha médica no tenia ninguna disminucion de su capacidad
psicofisica, encontrandose APTO para las actividades aéreas. De otro lado no se
hallé evidencia alguna que pudiera representar problemas de interaccion o
desempefio con el personal de la compaiia en los diferentes niveles.

Conforme a lo sefialado en el informe de Necropsia, no se encontrd evidencia
alguna de presencia de alcohol o drogas que hubieran afectado su desempefio
profesional; en cuanto al periodo de descanso se tiene que, después de un
periodo libre de actividades aéreas, el piloto retornaba al servicio habiendo
completado un adecuado descanso la noche anterior, por lo que se determina
que al momento del accidente, no presentaba problemas psicoldgicos y/o
fisioldgicos alguno, que pudieran haber afectado o limitado su capacidad para la
toma de decisiones o para la operacion de la aeronave.

2.4.1.2 Copiloto

Conforme a lo indicado en la ficha médica, el copiloto no presentaba ninguna
disminucién de su capacidad psicofisica, encontrandose APTO para las
actividades aéreas; adicionalmente no se reportd novedad alguna respecto a
problemas de desempefio o interaccidén con personal de la compaiia

De acuerdo al resultado de la Necropsia, no se detectd ninguna evidencia de
presencia de alcohol o drogas; en cuanto al periodo de descanso, antes del
vuelo, este fue el adecuado y lo realizd en el campamento de nueva Italia el dia
anterior, por lo que se determina que al momento del accidente, no presentaba
problemas psicoldgicos y/o fisioldgicos, que pudieran haber afectado o limitado
su capacidad para la operacion de la aeronave.

2.5 SUPERVIVENCIA

El helicéptero BV234, N241CH sufrid una falla catastréfica en el aire de una
manera muy rapida y violenta causando la pérdida de control del aparato hasta
que éste impactara contra el terreno y luego se incendiara. El tipo de falla
combinada y el corto periodo de tiempo en el que se desarrolld, probablemente
impidi6 a la tripulacién tomar alguna accion correctiva, asi como la
supervivencia de las personas que iban a bordo del helicoptero.
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3. CONCLUSION
3.1 CONCLUSIONES

El helicdptero BV234, N241CH sufrid una falla estructural catastrofica en el aire
que separo el pilén y rotor posterior del fuselaje principal.

El helicoptero BV234, se encontraba en la versidon Utility y contaba con un
sistema de combustible que constaba de dos tanques internos de 500 Galones
Americanos cada uno.

Adicionalmente el helicoptero BV234 tenia instalado un sistema auxiliar de
abastecimiento de combustible (Ferry Fuel System) localizado en el area de
carga que consistia en dos cisternas flexibles de goma (blivets) de 500 Galones
Americanos cada uno.

El helicptero BV234 llevaba a bordo un piloto, un copiloto, un mecanico y
cuatro pasajeros, todos pertenecian a la compania Columbia Helicopters Peru
S.A.C.

Al momento del accidente el helicoptero BV234, llevaba un sistema de carga
externa, y su peso maximo de despegue era de aprox. 48,385 libras.

Debido al tipo de falla estructural, el helicptero BV234 sufrié la pérdida de
sustentacion del rotor posterior.

El dia del accidente, las condiciones meteoroldgicas eran buenas, con cielos
despejados y aptos para llevar a cabo un vuelo bajo condiciones VFR.

El helicdptero BV234, no llevaba instalado un registrador de datos de vuelo
(FDR) en la cabina de pilotaje, al no ser requerido por la Regulacion vigente.

El helicdptero BV234, no llevaba instalado un registrador de voz en la cabina de
pilotaje (CVR) al no ser requerido por la Regulacion vigente.

El transmisor localizador de emergencia (ELT) no emitid la sefial de emergencia
al destruirse debido a las fuerzas de impacto y al fuego post impacto.

El rotor, palas y caja de reduccion traseros del helicoptero BV234, no
presentaban indicios o evidencias de fuego en el aire ni de incendio post
impacto.

Los restos principales del helicoptero BV234 fueron destruidos por el impacto
contra el terreno y por el fuego post impacto.
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Se enviaron a los laboratorios de la NTSB diversas partes metdlicas del
componente que se separd en el aire, una de las palas del rotor principal
trasero y parte del material perteneciente a una de las palas del rotor.

Ocurrieron dos fallas separadas que al combinarse resultaron en la separacion
del pilén posterior del resto del fuselaje del helicoptero BV234.

La compaiiia Columbia ejerce a través de la Gerencia de Operaciones un control
directo a distancia sobre la programacion de vuelos y trabajos a efectuarse sin
haber delegado dichas funciones mediante una Orden de Mision.

La CIAA no dispuso de una copia original del formato de peso y balance
confeccionado por la tripulacion encargada, al no estar dispuesto su entrega
con la presentacion del Plan de Vuelo.

Conforme registros del sistema de seguimiento satelital Skyconnect el
helicoptero inicid un viraje por la izquierda, probablemente, para retornar a
Pucallpa, ante la presencia e incremento de vibraciones cuando ocurri6 la falla
catastrdfica en vuelo.

La documentacion operacional vigente del helicdptero no considera la
modificacion efectuada con la FAA Form 337 N° CHIR823C Major Repair and
Alteration, que cambid los controles del piloto al asiento izquierdo, para facilitar
las operaciones con linea larga (RAP 133).

La documentacidon operacional del helicoptero (Manual de vuelo ni Abnormal
Check List) considera cuando debe de aplicarse los procedimientos de
soltamiento de carga al presentarse emergencias o situaciones inestables de
vuelo.

La tripulacién probablemente habria aplicado la emergencia N°27 de la
Abnormal Emergency Check List, donde no se considera el lanzamiento de
cargas externas en emergencias, ni Aterrizaje Inmediato, si previamente no
se iluminan luces de malfuncionamiento.

La Abnormal Emergency Check List, no considera nuevos procedimientos
operacionales a aplicarse en caso presentarse la nueva secuencia de eventos
que llevo al accidente.

La tripulaciéon no recibidé entrenamiento practico de emergencias en simuladores
al no disponerse de estos equipos.

El sistema Skyconnect tiene programado fijar la posicion del helicoptero cada
dos minutos, situacién que en caso de busqueda y rescate aumenta el area de
busqueda, lo que podria no permitir ubicar y evacuar oportunamente a los
sobrevivientes.
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3.2 PROBABLES CAUSAS Y FACTORES CONTRIBUYENTES

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

La desintegracion en vuelo del helicoptero BV234, N241CH, ocasionado por dos
fallas separadas que al combinarse resultaron en la separacion del piléon posterior
del resto del fuselaje del helicdptero.

Una de las fallas involucré un dafio a la pala verde del rotor del pildn trasero, que
al deteriorarse, incremento las cargas del pildn trasero al punto en el que las
rajaduras de fatiga existentes de la estacion STA 534 resultaron en sobrecarga y
en la separacion del pilén posterior del fuselaje principal. No se pudo determinar
el mecanismo exacto de la falla de la pala.

La segunda falla involucraba a rajaduras de fatiga preexistente, localizadas en el
pildn trasero en los puntos de fijacién de los orificios de los pernos, en la estacién
STA 534. No se logré determinar la causa de las rajaduras de fatiga en la
estructura del pildén posterior.

FACTORES CONTRIBUYENTES

La falta de procedimientos de inspeccidon y de mantenimiento a la parte
estructural del pilon trasero para el tipo de operaciones que llevaba a cabo el
helicdptero, los cuales hubiesen podido detectar y prevenir las rajaduras pre
existentes. Estos procedimientos de inspeccion en estas areas no existian al
tratarse de un nuevo tipo de falla nunca antes registrado en el historial de
mantenimiento del tipo de aeronave.
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4. RECOMENDACIONES SOBRE SEGURIDAD

4.1 A la compaiiia Columbia Helicopters Peru S.A.C.

Llevar a cabo, bajo supervisién y aprobacién/aceptacién de la Federal Aviation
Administration y la Direccion General de Aerondutica Civil, una revisién al
Programa de Mantenimiento para la Aeronavegabilidad Continua (PMAC) que
incluyan los procedimientos de mantenimiento descritos en los Boletines de
Servicio (SB) N°234-54-0003, 234-54-0004 y 234-62-0008 elaborados por la
Compaiiia Columbia Helicopters Inc.

Llevar a cabo, bajo supervision y aprobacién/aceptacién de la Federal Aviation
Administration y la Direccion General de Aerondutica Civil, una revisién al
Programa de Mantenimiento para la Aeronavegabilidad Continua (PMAC) que
incluyan los procedimientos de inspeccién descritos en la Directiva de
Aeronavegabilidad (AD) N° 2014-13-04 desarrollado por la Federal Aviation
Administration (F.A.A.).

Llevar a cabo como poseedor del Certificado Tipo, bajo supervision y
aprobacion/aceptacion de la Federal Aviation Administration y la Direcciéon General
de Aeronautica Civil un estudio que permita la inclusién, en la documentacion
operacional del helicoptero BV234, lo siguiente:

e Establecer que las tripulaciones técnicas dejen en tierra, durante la
presentacion del plan de vuelo debidamente firmado, el formato de peso y
balance.

e Incluir la modificacion de los controles de pilotaje del lado derecho al lado
izquierdo, incluyendo los procedimientos normales y de emergencia a
aplicarse, para las operaciones con linea larga (RAP/FAR 133).

e Incluir el momento en el que se deben aplicar los procedimientos de
liberacidn de cargas (emergencias, situaciones inestables de vuelo, etc.)

e Incluir los nuevos procedimientos operacionales a aplicarse en caso de
presentarse una falla similar como a la ocurrida en este accidente.

e Establecer que el funcionamiento de marcacién del sistema de seguimiento
Sky Connect, sea cada minuto en lugar de cada dos o tres minutos, con la
finalidad de reducir el area de blsqueda en los casos de emergencias.

Llevar a cabo, bajo supervision y aprobacion/aceptacion de la Federal Aviation
Administration y la Direccion General de Aeronautica Civil, un estudio para
establecer la practica periddica de las emergencias en simuladores equivalentes
y/o entrenadores, que aseguren su eficiente aplicacion en CRM durante
emergencias reales.
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Llevar a cabo, bajo supervisién y aprobacién/aceptacién de la Federal Aviation
Administration y la Direccion General de Aeronautica Civil, una revisién al manual
General de Operaciones (M.G.0.), el cual incluya un procedimiento que permita la
confeccion de las Ordenes de Misién, a cargo de la Gerencia de Operaciones o su
representante calificado, que indique las responsabilidades de los tripulantes y la
programacion de las operaciones aéreas a realizarse durante la mision.

4.2 A la Federal Aviation Administration — F.A.A.

Llevar a cabo wuna revision al Programa de Mantenimiento para la
Aeronavegabilidad Continua (PMAC) de la compaiia Columbia Helicopters Per(
S.A.C., que incluya los procedimientos de mantenimiento descritos en los
Boletines de Servicio (SB) N°234-54-0003, 234-54-0004 y 234-62-0008
elaborados por la Compania Columbia Helicopters Inc.

Llevar a cabo wuna revision al Programa de Mantenimiento para la
Aeronavegabilidad Continua (PMAC) de la compaiia Columbia Helicopters Peru
S.A.C., que incluya los procedimientos de inspeccidon descritos en la Directiva de
Aeronavegabilidad (AD) N° 2014-13-04 desarrollado por la Federal Aviation
Administration (F.A.A.).

Llevar a cabo como Estado de disefo y fabricacién del helicoptero BV234, en
coordinacién con la compania Columbia Helicopters Inc. un estudio que permita la
inclusion, en la documentacion operacional del helicdptero BV234, lo siguiente:

o Establecer que las tripulaciones técnicas dejen en tierra, durante la
presentacion del plan de vuelo debidamente firmado, el formato de peso y
balance.

e Incluir la modificaciéon de los controles de pilotaje del lado derecho al lado
izquierdo, incluyendo los procedimientos normales y de emergencia a
aplicarse, para las operaciones con linea larga (RAP/FAR 133).

e Incluir el momento en el que se deben de aplicar los procedimientos de
liberacion de cargas (emergencias, situaciones inestables de vuelo, etc.)

e Incluir los nuevos procedimientos operacionales a aplicarse en caso de
presentarse una falla similar como a la ocurrida en este accidente.

e Establecer que el funcionamiento de marcacion del sistema de seguimiento
Sky Connect sea cada minuto, en lugar de cada dos o tres minutos, con la
finalidad de reducir el area de bisqueda en los casos de emergencias.

Llevar a cabo, en coordinaciéon con la compania Columbia Helicopters Inc., un
estudio para establecer la practica periddica de las emergencias en simuladores
equivalentes y/o entrenadores que aseguren su eficiente aplicacion en CRM
durante emergencias reales.
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Llevar a cabo, en coordinacion con la compafiia Columbia Helicopters Inc., una
revision al manual General de Operaciones (M.G.0.), el cual incluya un
procedimiento que permita la confeccién de las Ordenes de Mision, a cargo de la
Gerencia de Operaciones o0 su representante calificado, que indique las
responsabilidades de los tripulantes y la programacion de las operaciones aéreas
a realizarse durante la mision.

4.3 A la Direccion General de Aeronautica Civil

Llevar a cabo una revision al Programa de Mantenimiento para la
Aeronavegabilidad Continua (PMAC) de la compaiia Columbia Helicopters Peru
S.A.C. que incluyan los procedimientos de mantenimiento descritos en los
Boletines de Servicio (SB) N°234-54-0003, 234-54-0004 y 234-62-0008
elaborados por la Compania Columbia Helicopters Inc.

Llevar a cabo wuna revision al Programa de Mantenimiento para la
Aeronavegabilidad Continua (PMAC) de la compaiia Columbia Helicopters Peru
S.A.C. que incluyan los procedimientos de inspeccidon descritos en la Directiva de
Aeronavegabilidad (AD) N° 2014-13-04 desarrollado por la Federal Aviation
Administration (F.A.A.).

Llevar a cabo como Estado del operador del helicoptero BV234, en coordinacion
con la compaiia Columbia Helicopters Inc. y la F.A.A., un estudio que permita la
inclusion, en la documentacion operacional del helicdptero BV234, lo siguiente:

o Establecer que las tripulaciones técnicas dejen en tierra durante la
presentacion del plan de vuelo debidamente firmado el formato de peso y
balance.

e Incluir la modificacién de los controles de pilotaje del lado derecho al lado
izquierdo, incluyendo los procedimientos normales y de emergencia a
aplicarse, para las operaciones con linea larga (RAP/FAR 133).

e Incluir el momento en el que se deben aplicar los procedimientos de
liberacion de cargas (emergencias, situaciones inestables de vuelo, etc.)

e Incluir los nuevos procedimientos operacionales a aplicarse en caso de
presentarse una falla similar como a la ocurrida en este accidente.

e Establecer que el funcionamiento de marcacion del sistema de seguimiento
Sky Connect sea cada minuto, en lugar de cada dos o tres minutos, con la
finalidad de reducir el area de busqueda en los casos de emergencias.

Llevar a cabo, en coordinacién con la compafiia Columbia Helicopters Inc. y la
F.A.A., un estudio para establecer la practica periddica de las emergencias en
simuladores equivalentes y/o entrenadores que aseguren su eficiente aplicacion
en CRM durante emergencias reales.
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Llevar a cabo, en coordinacién con la compafiia Columbia Helicopters Inc. y la
F.A.A., una revision al manual General de Operaciones (M.G.0.), el cual incluya un
procedimiento que permita la confeccién de las Ordenes de Mision, a cargo de la
Gerencia de Operaciones o su representante calificado que indique las
responsabilidades de los tripulantes y la programacion de las operaciones aéreas
a realizarse durante la mision.

Llevar a cabo, en coordinacién con CORPAC, una revision al A.L.P. el cual incluya
un procedimiento que permita que los operadores o explotadores entreguen al
momento de la presentacion del plan de vuelo, el formato de peso y balance, el
mismo que debera de quedar archivado.
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APENDICES

A. FOTOS

B. DOCUMENTOS VARIOS
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