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ANTECEDENTES

La metodologia de la Investigacién considera las Normas y Métodos Recomendados (SARPS)
establecidos en el Anexo 13, “Investigacion de Accidentes de Aviacion”, al Convenio sobre
Aviacién Civil Internacional (O.A.C.1.), y lo establecido en el “Reglamento sobre Investigaciones de
Accidentes e Incidentes de Aviacién® (DAR-13), aprobado por Decreto Supremo N° 216 de fecha
03 de diciembre del 2003.

DESCRIPCION DEL ACCIDENTE

El dia 15 de enero de 2017, en circunstancias que el piloto comercial de helicoptero, al mando de
la aeronave marca AgustaWestland, modelo AW 119 MKII, mientras se encontraba efectuando un
vuelo de traslado de brigadistas para el combate de incendios forestales, durante la maniobra de
aterrizaje en un emplazamiento eventual, se precipité contra el terreno en el sector El Trozo, 24
kildmetros al oeste de la ciudad de Cauquenes, Region del Maule. A consecuencia del suceso, el

piloto al mando y siete brigadistas resultaron ilesos, mientras que la aeronave resulté con dafios.

1. INFORMACION SOBRE LOS HECHOS
11. Reseiia del vuelo
1.1.1. El dia del suceso el piloto al mando despeg6 aproximadamente a las 13:15 HL, desde

la base de Coyanco, comuna de Ninhue, Region del Biobio, con el objetivo de trasladar
a siete brigadistas de combate de incendio forestal hacia el sector de Cauquenes,

donde se habia declarado un incendio.

1.1.2. Luego de realizar un vuelo de aproximadamente 20 minutos sin observaciones, el piloto
al mando comprobé que efectivamente existia un foco de incendio, por lo que procedié
a buscar un emplazamiento eventual para aterrizar y dejar a los brigadistas de combate

de incendio forestal.

1.13. A raiz de lo anterior y durante las maniobras para aterrizar, la aeronave se precipitd

contra el terreno.

1.1.4. El piloto al mando y los siete brigadistas de combate de incendio forestal resultaron

ilesos.
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1.1.5. El helicoptero resultd con darios.
1.2. LESIONES A PERSONAS
Lesiones Tripulacién Pasajeros Otros Total
Mortales
Graves
Menores
Ninguna 01 07 08
Total 01 07 08
1.3. DANOS SUFRIDOS POR LA AERONAVE

A consecuencia del accidente, la aeronave resulté con dafios en su estructura y su rotor

principal.

Ver anexo “A”, Fotografias y anexo “B”, Informe Técnico.

1.4. OTROS DANOS
No hubo.
1.5. INFORMACION SOBRE LA TRIPULACION
1.5.1. Piloto al mando
iTEM ANTECEDENTE
EDAD 55 afios.
Piloto Comercial de Helicoptero.
S (Convalidada/Espafia)
? Clase: Monorrotor
HABILITACION Tipo: A119
Funcién: Comb. Inc. Forestales
EXAMEN MEDICO Clase 1, vigente, apto sin observaciones.
REGISTRA ACC/INCID. No.




1.5.2.

1.6.
1.6.1.

1.6.2.

Experiencia de Vuelo
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ANTECEDENTES HORAS DE VUELO
HRS. DE VUELO EN EL MATERIAL 1.520:15
HRS. DE VUELO 30 DIAS PREVIOS 04:25
HRS. DE VUELO 60 DIAS PREVIOS 09:15
HRS. DE VUELO 90 DIAS PREVIOS 26:22
HRS. DE VUELO DIA DEL SUCESO 00:20
HRS. DE VUELO TOTALES 3.829:05
INFORMACION SOBRE LA AERONAVE
Antecedentes de la aeronave
ITEM

MARCA Agustawestland S.p.A.

MODELO AW119MKII

N° SERIE 14520

ANO DE FABRICACION 2006

PLAZAS AUTORIZADAS 1 Piloto / 7 pasajeros.

PESOS P.V. 1.729 kg.

CERTIFICADOS P.M.D.2 2.850 kg

ULTIMA INSPECCION 100 horas el 05/01/2017

Antecedentes del motor

ITEM
MARCA Pratt & Whitney.
MODELO PT6B-37A.
N° SERIE PCE-PU0085
T.S.N. (Time Since New) 2.524,80 horas.
T.B.O. (Time Between Overhaul) | 3.000 horas.

ULTIMA INSPECCION

100 horas el 05/01/2017

1 P.V.: Peso vacio.
2 P.M.D.: Peso maximo de despegue.




1.6.3.

1.6.4.

1.6.5.

1.6.6.

Antecedentes de la pala del rotor principal
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ITEM
MARCA Agustawestland S.p.A.
MODELO / NRO. SERIES 709-0104-01-111/ M51/ N241/ Q871/
: P447
T.S.N. (Time Since New) _ 2.524,80 horas.
W.T (Withdrawal Time) (Retiro) 8.800 horas

ULTIMA INSPECCION

| 100 horas el 05/01/2017

Antecedentes de las palas del rotor de cola

ITEM
MARCA Agustawestland S.p.A.
MODELO / NRO. SERIE 709-0160-48-101/ M773 / M839
T.S.N. (Time Since New) 2.524,80 horas.
W.T (Withdrawal Time) (Retiro) 100.000 ciclos
ULTIMA INSPECCION 100 horas el 05/01/2017

Documentacién a bordo

CERTIFICADO DE MATRICULA | Sin observaciones.
CERTIFICADO DE . ;

AERONAVEGABILIDAD Sin observaciones.
MANUAL DE VUELO Sin observaciones.
BITACORA DE VUELO Sin observaciones.

Historial de mantenimiento

El Programa de Inspecciones establecido por el fabricante y aceptado por la DGAC, se

estaba realizando sin observaciones en los intervalos indicados en el manual de

servicio de la aeronave, a través de un Centro de Mantenimiento Aeronautico (CMA),

habilitado y vigente en el tipo y modelo de |a aeronave.

Los Registros de mantenimiento (Bitacoras de Mantenimiento, Cartillas de

Inspecciones,

Plan de Remplazo, Estatus de Modificaciones e

Inspecciones

Mandatorias MIM, Peso y Balance y Certificaciones) estaban de acuerdo con lo exigido

por la normativa DGAC.

Ver anexo “B” Informe técnico.



1.6.7.

1.6.71.

1.6.7.2.

1.6.7.3.

1.6.7.4.

1.6.7.5.

1.6.7.6.

1.6.7.7.

1.6.7.8.

1.6.7.9.

1.6.7.10.

1.6.7.11.

1.6.7.12.
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Inspecciones
El equipo investigador realizé una inspeccion fisica de la aeronave y del lugar del

suceso, estableciendo lo siguiente:

Se observé que el helicoptero se encontraba sobre una serie de arbustos y matorrales
de la zona.

No se apreci6 dispersion de restos, por lo que el helicoptero habria caido en forma
vertical.

El helicoptero se encontré a 12 metros al Este de una zona en donde el piloto al mando
aterrizaria la aeronave.

Una de la palas del rotor principal presentaba dafios y delaminaciones, mientras que
las otras tres palas presentaron dafios menores.

Del mismo modo, el rotor de cola no presenté darios.

Se abrié una de la capotas del motor, no detectando fugas o elementos quebrados.

El eje hacia el rotor de cola no presenté observaciones.

Al interior de la cabina de mando no se observaron darios.

Al interior de la cabina de pasajeros se observé un tronco de arbol de 15 cm de
diametro aproximadamente, que atraveso el piso al momento de la caida.

Con asistencia del personal de mantenimiento de la empresa operadora, se
energizaron los sistemas de la aeronave, donde la Electronic Display Unit (EDU) no
registré ningun tipo de aviso de falla.

En el colectivo de la aeronave, se observé el switch del gobernador Engine Electronic
Control (ECC) en la posiciéon MEC (mechanical).

También en el colectivo, se encontrd el modo de seleccion del motor en la posicién

MAN (manual override system).
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Ver anexo “A”, Fotografias

1.6.8. Peso y Balance

De acuerdo a los antecedentes recopilados, la aeronave se encontraba dentro de los

limites establecidos en el Manual de Vuelo.

- Peso Vacio x 1.721 Kg.
- Peso Piloto al mando : 95 Kg.
- Peso Brigadistas : 569 Kg.
- Peso Cargo J 101 Kg.

- Peso Combustible : 340 Kg.
- Peso Total : 2.826 Kg.

Peso maximo de despegue: 2.850 Kg. (24 Kg. disponibles)
Centro Gravedad (C.G) Longitudinal 3.446,54 mm (limite superior 3.580 mm)
Centro Gravedad (C.G) Lateral 7,19 mm (limite superior 50 mm)

1.7. INFORMACION METEOROLOGICA
El Informe Técnico Operacional N°371/17 de la Direccién Meteorolégica de Chile,
respecto al sector El Trozo, Regién del Maule, sefialé para el dia del suceso, lo siguiente:

“De acuerdo a lo observado en las imégenes de satélite, el cielo se present6 despejado.”

“No se observé fenémenos meteorolégicos de reduccion de visibilidad.”

Del mismo modo el piloto al mando sefialé que la temperatura del momento era de 23°C

con viento de entre 8 y 10 nudos desde el Oeste.

1.8. AYUDAS A LA NAVEGACION
No aplicable.




1.9.

1.10.

1.11.

1.12.

1.13.
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COMUNICACIONES

No aplicable.

INFORMACION DEL LUGAR DEL INCIDENTE

El lugar se encuentra a 24 kilémetros al Este de la ciudad de Cauquenes, Ruta M-890,
en el sector El Trozo, Comuna de Cauquenes, Region del Maule, en las coordenadas
35°57°58” Sur/ 72°32'57" QOeste, con una elevacién de 960 pies. Es una zona de
bosques, compuesta principalmente por arboles de Eucaliptos y Pinos de entre 15 y 20
metros de altura, ademas de otros tipos de arbustos o matorrales. El helicptero se
encontré a 12 metros al Este de una zona en la cual aterrizaria para dejar a los
brigadistas.

Esta zona correspondia a un area no libre de obstéculos (area confinada) para realizar
el aterrizaje.

INFORMACION ORGANICA Y DE DIRECCION.
La empresa operadora contaba con la Autorizacion de Operador de Servicios Aéreos y

se encontraba vigente al momento del suceso.

De acuerdo al manual de operaciones de la empresa, la aeronave se encontraba
autorizada para realizar el Transporte de Brigadistas.

Respecto del piloto al mando, éste se encontraba registrado como dotacién eventual
para efectuar operaciones dentro de la empresa.

Del mismo modo, el manual incorpora el “Anexo G, Procedimientos de Combate de

Incendios Forestales con Helicoptero y Avion y Transporte de Brigadas®.

INCENDIO
No aplicable.

SUPERVIVENCIA
El piloto al mando y los siete brigadistas resultaron ilesos.
Los elementos de seguridad y protecciéon de la aeronave para sus ocupantes no

presentaron observaciones.



1.14.
1.14.1.

1.15.
1.15.1.
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RELATOS
Del piloto al mando.

El piloto al mando sefialé que el objetivo del vuelo era el traslado de siete brigadistas
desde la base de Coyanco hacia el sector donde se habia declarado un incendio
forestal.

El vuelo demoré aproximadamente 20 minutos y se realizo sin observaciones.

Sefalé que al momento de llegar al sector, se comprobd que efectivamente existia la
presencia de un incendio forestal, por lo que procedié a buscar un lugar donde aterrizar
para dejar a los brigadistas.

Posteriormente, el piloto indicé que observé un lugar para aterrizar y dejar a los
brigadistas.

Sefialé que procedié a realizar tres vueltas sobre el sector, para volar cada vuelta mas
bajo, hasta realizar un aterrizaje seguro. Durante la tercera vuelta y estando a 50 metros
sobre los arboles, con una velocidad de 40 nudos aproximadamente, el helicoptero
sufrié una caida repentina. En ese momento, venia apoyado con actitud y velocidad.

En ese instante, el piloto sefialé que ante la caida del helicéptero, intentd detener la
aeronave aplicando el colectivo, no pudiendo detenerla, entrando en una autorotacion,
intentando llegar a la zona despejada para aterrizar.

Al empezar a tocar los arboles, el piloto sefialé que aplicéd todo el colectivo arriba,
tratando de cargar el rotor principal con revoluciones.

El helicéptero hizo contacto con los arboles y matorrales, hasta llegar al suelo.

El piloto al mando indicé que segun su apreciacion, el accidente se debi6 a una posible
falla mecanica, en algiin sistema del helicoptero, no escuché nada anormal, ni hubo
aviso de bajas revoluciones del rotor principal, ni ningin otro aviso, de otra forma no

tendria explicacién el suceso.

INFORMACION ADICIONAL

El manual de vuelo de la aeronave, en la Seccién 2, “Normal Procedures”, pagina 2-13
sefiala que el modo de seleccién de potencia del motor (Engine Throttle) deber ser
chequeado en las posiciones MAN/NOR (Manual Override / Normal), para quedar

finalmente en NOR (modo normal) para realizar el vuelo. Es importante sefialar que el




1.15.2.

1.15.3.

1.15.4.
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switch para seleccionar el modo de la potencia del motor, deber ser presionado para
poder seleccionar la posicion.

Del mismo modo, en la Seccién 2, “Normal Procedures”, pagina 2-21, el manual sefiala
que el switch del gobernador, el cual posee dos posiciones EEC/MEC (Engine
Electronic Control / Mechanical), debe ser chequeado en la posicion MEC, y el sistema
debe dar una aviso de “precaucién” en el EDU. Posteriormente debe ser retornado a
la posicion EEC y el aviso de “precaucion” desaparece.

En la Seccién 3, “Emergency and Malfunction Procedures”, pagina 3-24, el manual
sefiala en una nota, que el modo MEC (Mechanical) sélo debe ser usado en caso de
falla del modo EEC (Engine Electronic Control) o para entrenamiento.

El manual de instruccion “Airframe Maintenance Course”, TMA-A-119-AFM, seccidn 73-
00, “Engine Fuel and Control”, pagina 5, sefiala que cuando los switches del
gobernador del baston colectivo estan seleccionados en modo MEC (mechanical) y el
switch de potencia de motor en modo MAN (manual override system), el piloto debe
dosificar el caudal de combustible en forma manual a través del twist grip (acelerador)
del bastdn colectivo con el objeto de mantener en rango las rpm del rotor. Este modo
tiene la desventaja de tener un retardo en la respuesta y el piloto debe estar muy
atento a las reacciones en el indicador de rpm.
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1.15.5. Performance:
Manual de vuelo, Seccién 4, Performance, Tabla 4-11

HOVER CEILING OUT OF GROUND EFFECT

Datos: 23°C, 960 pies, 2.766 Kg. (20 minutos de vuelo)

AW119 MK RFR Section 4
Documant No. 102G0040A01T Performance

HOWER CEILING GUT OF GROUND EFFECT
MAXIIUM CONTINUDOUS POWER
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2.2

2.3.

2.4,

2.5,

2.6.

2.7.
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ANALISIS

El piloto al mando mantenia vigente la licencia y habilitaciones requeridas para la
operacion de la aeronave, por lo cual, no presentaba observaciones.

En el estado de mantenimiento y en las inspecciones efectuadas a la aeronave, no se
registraron discrepancias en los diferentes sistemas de la aeronave, no siendo esto
causa o un factor contribuyente al suceso investigado. Del mismo modo, la unidad
Electronic Display Unit (EDU) no registré ningtin tipo de falla en los diferentes sistemas
de la aeronave.

El piloto al mando se encontraba efectuando un vuelo de traslado de siete brigadistas
de combate de incendio forestal y de acuerdo a lo sefialado en su relato, al momento
de realizar la maniobra para aterrizar, el helicoptero habria empezado a caer
repentinamente, ante lo cual aplicéd colectivo arriba, tratando de detener el descenso del
helicoptero, sin lograrlo.

Lo anterior se explicaria debido a que durante la inspeccién efectuada al interior del
helicoptero, se pudo observar que el modo de seleccion de potencia del motor (Engine
Throttle) estaba en la posicion MAN (Manual Override) y el switch del gobernador en la
posicion MEC (Mechanical), lo que quiere decir que el vuelo se estaba efectuando de
formal manual, situacién que no esta recomendada por el fabricante de la aeronave.

A raiz de lo anterior, el piloto al mando, al momento de realizar la maniobra para
aterrizar y aplicar potencia, para detener el descenso de la aeronave (colectivo arriba),
el helicoptero no respondié a los requerimientos de potencia, ya que al estar volando en
forma manual, el piloto es quien debe dosificar el caudal de combustible en forma
manual a fravés del twist grip (acelerador) del bastén colectivo con el objeto de
mantener en rango las RPM del rotor.

En este mismo sentido, el piloto al tratar de realizar el aterrizaje en un area no libre de
obstaculos (drea confinada), oper6 muy cercano al limite de potencia maxima
(maximum continuous power) fuera de efecto suelo (OGE, Out of Ground Effect), con
102% de velocidad del rotor, con 23°C, 960 pies de altitud presién y 2.766 Kg.

Lo anterior se encuentra avalado por la inspeccion efectuada a las palas de rotor
principal, las cuales presentaron dafios con bajas revoluciones. Las palas del rotor de
cola no presentaron darios.



3.1.

3.2.

3.3.

3.4.

3.5.

3.6.
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CONCLUSIONES

El piloto al mando mantenia vigente la licencia de vuelo requerida para operar la
aeronave en que ocurrié el suceso.

El estado de mantenimiento y las inspecciones realizadas a la aeronave, no arrojaron
discrepancias u observaciones.

El piloto al mando se encontraba efectuando un vuelo de traslado de brigadistas de
combate de incendio forestal, cuando el helicéptero se precipité contra el terreno.

El control de potencia del motor, se encontraba en la posicion MAN (Manual Override
System) y el switch del gobernador en la posicion MEC (Mechanical). Esto indicaria que
el helicoptero se estaba volando en forma manual, situacién no recomendada por el
fabricante de la aeronave, debido a que al volar la aeronave en esta condicion, es el
piloto al mando quien debe controlar la potencia y las revoluciones del rotor principal.

El piloto al mando habria operado la aeronave al limite de potencia maxima (maximum
continuous power) fuera de efecto suelo (OGE, Out of Ground Effect).

El piloto al mando y los siete brigadistas resultaron ilesos y los dafios son a

consecuencia de la dinamica del suceso.

CAUSA MAS PROBABLE
Pérdida de potencia del motor durante la aproximacion, al perder las revoluciones,

mientras el piloto operaba el helicoptero en forma manual.

FACTOR CONTRIBUYENTE

Operar la aeronave al limite de potencia maxima (maximum continuous power) fuera de

efecto suelo.
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RECOMENDACIONES

Remitir a las partes involucradas las conclusiones de esta investigacion, para fines de

prevencion.

Difundir el suceso investigado a través de la pagina web y otros medios institucionales,
como asimismo, en actividades de prevencion orientada a pilotos que realizan trabajos
aéreos en helicopteros.

CARLOS VERGARA ARRIAGADA
INVESTIGADOR.TECNICO

ANEXOS

Anexo “A”, Fotografias
Anexo “B”, Informe Técnico

DISTRIBUCION
EJ. N° 1.- DGAC., DPA, Expediente 1808SP




ANEXO “A”

FOTOGRAFIAS




FOTO N° 1 Aeronave

FOTO N° 2 Aeronave accidentada




FOTO N° 4 Palas del rotor principal (bajas RPM)
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FOTO N° 6 Daiios al interior de la cabina (caida vertical)




ANEXO “B”

INFORME TECNICO
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DIRECCION GENERAL DE AERONAUTICA CIVIL EJEMPLAR N° 3!4 / HOJA® N [i3
DEPARTAMENTO PREVENCION DE ACCIDENTES

INFORME TECNICO

1. ANTECEDENTES GENERALES DEL SUCESO, CASO N° 1808SP

LUGAR, FECHA Y HORA LOCAL : Sector El Trozo, 24 kildmetros al Oeste de
la ciudad de Cauquenes, Regién del
Maule, el 15 de Enero de 2017, a las 13:40

hora local.

TIPO DE AERONAVE . Helicéptero mono turbina, cuadripala, tren
de aterrizaje tipo skid, fabricante
Agustawestland SpA., modelo
AW119MKII.

TIPO DE SUCESO . Accidente de Aviacion.

SINTESIS DEL SUCESO : Cuando se estaba realizando traslado de

brigadistas contra incendios forestales y
se aproximaba para aterrizar, la aeronave

se precipito contra el terreno.

CONSECUENCIAS . El piloto y los brigadistas no sufrieron

lesiones, la aeronave quedé con dafios.
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2. PROPOSITO Y ALCANCE

2.1:

2.2

Establecer las posibles causas técnicas que hubiesen provocado o contribuido al
suceso de aviacion investigado.

Proponer recomendaciones de orden técnico, para evitar su repeticion.

3. DANOS DE LA AERONAVE

3.1,

3.2.

3.3.

3.4.
3.5.

Fuselaje: Con una perforacion en la parte baja de la cabina de pasajeros y otra en la
parte trasera, sector estanque de combustible, ambas producto de troncos que
atravesaron el fuselaje. Cafierias de combustible fracturadas por los troncos.

Tren de aterrizaje: El tren de aterrizaje estaba fracturado en las uniones de los
esquies con los tubos cruzados.

Rotor Principal: Una de las palas (azul), con dafio por golpe, con pérdida de
material. Las otras tres palas con poco dafio. La unién de oreja de la pala azul con
el cubo, con dafos por golpes.

Evidencia de incendio: No hubo.

Evidencias de impacto antes del contacto con el terreno: Si, con los arboles del

sector.

INSPECCIONES, PERITAJES Y/O PRUEBAS FUNCIONALES

El equipo investigador efectud una inspeccién de la aeronave en el sitio del suceso,

con apoyo de personal de la Organizacién de Mantenimiento Aeronautico (OMA)

gue mantiene la aeronave, la cual se detalla de la siguiente manera:

a) Se verifico que en la aeronave se encontraban:

Manual de vuelo y Certificado de Peso y Balance de la aeronave.
Lista de chequeo.

Kit de primeros auxilios, en condicién servible.

Bitacora de vuelo.

Certificado de Matricula.

Certificado de Aeronavegabilidad, nimero 15138/2016.

Placa de datos de la aeronave y placa incombustible.

Extintor de fuego, en condicion servible.

Los instrumentos con las marcas de rango de operacién de acuerdo a lo estipulado
en el Manual de Vuelo.
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e Asientos y cinturones de seguridad en buenas condiciones.

o Cartilla de correccién de compas magnético, vigente.

b) No se observé dispersion de partes o componentes de la aeronave, ya que ésta
cayo en forma vertical y quedo completa sobre arbustos y matorrales del sector.

c) El nivel de aceite de la transmision, estaba sin observaciones.

d) El conjunto del rotor de cola estaba unido al cono de cola, con libertad de
movimiento y con sus respectivas varillas de cambio de paso vy sin observaciones.

e) El motor no tenia filtraciones y sus controles estaban sin obstruccién en sus
recorridos.

f) Las entradas de aire estaban limpias.

g) Todas las palas del rotor principal estaban unidas al cubo y al mastil, con los dafos
descritos anteriormente.

h) Al interior de la cabina, ambos mandos colectivo y ciclico, tenian libertad de
movimiento y transmisién del mismo.

i) En el mando colectivo, se encontré con el switch del gobernador Engine Electronic
Control (EEC) en posicion MEC (mechanical) y el switch de seleccién de potencia
del motor en posicién MAN (manual override system).

j) Con la ayuda del personal del CMA, se reviso la Electronic Display Unit (EDU), la
que no registré ningun codigo de falla, asociado al Gltimo vuelo.

k) Los pedales estaban en buenas condiciones y transmitian el movimiento sin
observaciones.

) El panel de circuit breakers, no tenia evidencias de corto circuito.

INFORMACION ADICIONAL
El Manual de Instruccion, TM-A119-AFM, “Airframe Maintenance Course”, del A119

Koala, Seccién 73-00, “Engine Fuel and Control”, pagina 5, indica que sélo hay tres

situaciones en las que se usa el switch del gobernador del bastdn colectivo en
posicién MEC:

a) Cuando es seleccionado por el piloto.

b) Al comienzo de la partida del motor (NF< 30%).
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c) Falla critica del EEC (revertir a modo MEC).

La operacién normal para este motor PT6B-37A, es con el switch en posicién EEC.

Cuando los switch del gobernador del bastén colectivo estan seleccionados en
modo MEC (mechanical) y el switch de potencia de motor en modo MAN (manual
override system), el piloto debe dosificar el caudal de combustible en forma manual
a traves del twist grip del bastdn colectivo con el objeto de mantener en rango las
rom del rotor. Este modo tiene la desventaja de tener un retardo en la respuesta y el

piloto debe estar muy atento a las reacciones en el indicador de rem.

6. ESTADO DE AERONAVEGABILIDAD O MANTENIMIENTO DE LA AERONAVE

6.1.

6.2.

6.3.

6.4.

El Programa de Inspecciones establecido por el fabricante y aprobado por la DGAC,
se estaba realizando, sin observaciones, en los intervalos indicados en el manual de
servicio de la aeronave, a través de un Centro de Mantenimiento Aeronéutico
(CMA), habilitado y vigente en el tipo y modelo de la aeronave.

Los Registros de mantenimiento (Bitacoras de Mantenimiento, Cartillas de
Inspecciones, Plan de Remplazo, Estatus de Modificaciones e Inspecciones
Mandatorias MIM, Peso y Balance y Certificaciones) estaban de acuerdo con lo
exigido por la normativa DGAC.

La ultima inspeccion efectuada a la aeronave, fue el 05-01-2017, a las 2.514,4 hrs.
del helicoptero, es decir 10,4 horas antes del suceso. En esta inspecciéon se
aplicaron cartillas de 50 y 100 hrs., inspeccion especial al rotor de cola,
lubricaciones, inspeccion al tren de aterrizaje y lavado de compresor, todo sin
observaciones.

El estado de mantenimiento indicaria que la aeronave se encontraba sin
observaciones, al momento del accidente, situacion que es concordante con lo
inspeccionado y verificado por el equipo investigador y por lo declarado por el piloto

al mando, quien dijo no haber escuchado ningtin aviso de falla del rotor o motor.
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7. ANALISIS

7.1.

7.2.

7.3.

7.4.

Las inspecciones efectuadas por el equipo investigador y los registros de
mantenimiento revisados, no establecieron hallazgos relacionados con la
aeronavegabilidad, por lo que se descartaria este aspecto como causa o factor
contribuyente al suceso investigado.

La inspeccion realizada a los diferentes componentes de la aeronave indicaria que
ésta estaba operando normalmente, hasta la ocurrencia del suceso.

La revisién de la Electronic Display Unit (EDU), determiné que no se habria
producido ninguna falla, previo al suceso investigado.

Los dafios constatados en la aeronave, fueron producto del impacto de ésta contra

los arboles y el terreno.

8. CONCLUSIONES

8.1. Los registros de mantenimiento estaban de acuerdo a la normativa aeronautica
vigente.

8.2. Las inspecciones efectuadas y los registros de mantenimiento revisados, permiten
establecer que no se encontraron antecedentes que hicieran perder la condicion de
aeronavegabilidad.

8.3. No se establecieron factores de orden técnico o mecanico que hubiesen podido
causar o contribuir a este accidente.

8.4. Los dafos encontrados en la aeronave, fueron consecuencia del impacto contra los
arboles y el terreno.

9. RECOMENDACIONES \

9.1. No hay A

- LA

CARLOS VERGARA ARRIAGADA
INVESTIGADOR TECNICO
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INFORME TECNICO

APENDICE 1

A.- ANTECEDENTES DE LA AERONAVE

FABRICANTE Agustawestland S.p.A.
MODELO AW119MKII
NUMERO DE SERIE 14520

ANO FABRICACION 2006

PESO VACIiO 1.729,0 kg.

RANGOS DE CENTRO

DE GRAVEDAD Ref. Manual de Vuelo del Helicoptero.
TRIPULACION PASAJEROS
PLAZAS
1 7
HORAS DE VUELO AL »
DiA DEL SUCESO 2.524 80 FUENTE Bitacora de vuelo.
ULTIMA INSPECCION FECHA TIPO HORAS DE VUELO
05-01-2017 100 hrs. 2.514.4

B.- ANTECEDENTES DEL MOTOR
FABRICANTE Pratt & Whitney.
MODELO PT6B-37A
NUMERO DE SERIE PCE-PU0085
TIEMPO ENTRE OVERHAUL (TBO) 3.000 hrs.
TIEMPO DESDE NUEVO (TSN) 2.524 80 hrs.

. . FECHA TIPO HORAS DE VUELO
JL-TIMA: INSRECCION 05-01-2017 100 hrs. 25144
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C.- ANTECEDENTES DE LAS PALAS DEL ROTOR PRINCIPAL

FABRICANTE Agustawestland S.p.A.

MODELO 709-0104-01-111

NUMEROS DE SERIE M51/ N241/ Q871/ P447

TIEMPO LIMITE 8.800 hrs.

TIEMPO DESDE NUEVO (TSN) 2.524.,80 hrs.

ULTIMA INSPECCION 05 01 a1 ol HORQ‘EE’ZVUELO

D.- ANTECEDENTES DE LAS PALAS DEL ROTOR DE COLA

FABRICANTE Agustawestland S.p.A.
MODELO 709-0160-48-101
NUMEROS DE SERIE M773/ M839
TIEMPO LIMITE 100.000 Cycles.
TIEMPO DESDE NUEVO (TSN) 2.524.80 hrs.
. : FECHA TIPO HORAS DE VUELO
ULTIMA INSPECGTON 05-01-2017 100 hrs. 2.514,4
E.- DOCUMENTACION A BORDO
CERTIFICADO DE SI_| NO NUMERO
MATRICULA X 15127
EMISION CATEGORIA CONDICION

CERTIFICADO DE 28-10-2016 Normal. VFR.
AERONAVEGABILIDAD | yENCIMIENTO uso NUMERO

25-02-2018 Comercial. 15138/2016

Sl NO N/P REV. /| FECHA
MANUAL DE VUELO

X AW119MK 1| 13 19-02-2016
BITACORA DE LA Sl NO | N/A OBSERVACIONES
AERONAVE X Sin observaciones.




EJEMPLAR N° l,[Ll HOJA N°§£@/

F.- DOCUMENTACION DE AERONAVEGABILIDAD

PROGRAMA DE Conforme a lo establecido en el manual de
MANTENIMIENTO mantenimiento del fabricante y aprobado por la DGAC.
OTORGADO VENCE
CERTIFICADO CMA
15-03-2016 Indefinida.
CLASE TIPOS DE AERONAVES

HABILITACION DEL CMA

Estructuras 3,4 limitado
Serv. Espec. limitado

Agusta A119MKII y otros.

NUMERO REVISION / FECHA

MANUAL DE MANTENIMIENTO
A119/AW119MKII- MM 4 09-09-2016

ULTIMA INSPECCION POR TIPO HORAS | FECHA N° O.T.
PROGR. MANTENIMIENTO 100 hrs. | 2.514,4 | 05-01-2017 170100
ULTIMA INSPECCION POR
RENOV. CERT. AERONAVEG. 22-08-2011
PLACA DE IDENTIFICACION INSTALADA EN Sl NO
INCOMBUSTIBLE AERONAVE X
DATA PLATE SEGUN AERONAVE MOTOR HELICE
CERTIFICADO DE TIPO S S S
MATERIA REGISTROS OBSERVACIONES.
PLAN DE INSPECCIONES SI Sin observaciones.
PLAN DE REEMPLAZOS Si Sin observaciones.
MIM (DA, DAN Y AD) Sl Sin observaciones.
ALTERACIONES Y Sl Sin observaciones.
REPARACIONES
CERTIFICADO DE PESO Y Sl Sin observaciones.
BALANCE
BITACORA DE LA AERONAVE Sl Sin observaciones.
BITACORA DE MOTOR Si Sin observaciones.
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APENDICE 2

FOTOGRAFIAS

FOTOGRAFIA N°1. Muestra la aeronave, entre los arbustos y con el dafio descrito en
este informe técnico.
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FOTOGRAFIA N°2. Muestra el cono de cola, el que estaba sin dafios visibles.
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FOTOGRAFIA N°3. Muestra el dafio en una pala del rotor principal.
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FOTOGRAFIA N°4. Muestra la posicién del switch del gobernador y del switch de
potencia del motor.
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FOTOGRAFIA N°5. Muestra el dafio en la cabina de pasajeros, producto de un
tronco que perforo el piso.




