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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 Aviacién”, al Convenio sobre
Aviacion Civil Internacional, y lo establecido en el “Reglamento de Investigacion 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 14 de octubre de 2016, el piloto comercial de helicoptero, al mando de la aeronave marca
Eurocopter, modelo AS350 B3, debia finalizar un trabajo aéreo de traslado de carga externa,
para lo cual, despeg6 e inicié el ascenso vertical, con la finalidad de tensar la linea con su
gancho remoto de carga. Durante esta maniobra, un segundo piloto de helicdptero que se
encontraba en tierra, se acercé a cooperar en la maniobra, resultando su mano izquierda
atrapada en la estructura del gancho remoto, siendo elevado y cayendo al terreno
posteriormente, resultando con lesiones de caracter grave.

1. INFORMACION SOBRE LOS HECHOS
1.1. Reseiia del vuelo
1.1.1. El dia 14 de octubre de 2016, dos pilotos de helicoptero y dos personas de apoyo

terrestre, fueron designados para realizar un trabajo aérec de traslado de carga
extemna, en el sector de La Palmeria, Region del Libertador General Bermardo
O’Higgins.

1.12. Para lo anterior y durante el briefing de seguridad realizado por los pilotos a todos
los involucrados, se asignaron funciones especificas a dos apoyos terrestres, uno de
los cuales ayudaria a mantener segura el drea de despegue y aterrizaje del
helicoptero, entre otras funciones, y la otra persona, en la recepcién de la carga.

1.79.3. Luego y para la ejecucién de los Ultimos vuelos de traslado de carga extema, uno de
los pilotos se trasladé al helicdptero junto a un apoyo terrestre y el otro piloto quedd
descansando en el camién de combustible.
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Enseguida, el piloto del helicdptero realizé la puesta en marcha y comenzé el
ascenso vertical para ubicarse sobre la linea con su gancho remoto de carga,
retirandose el apoyo terrestre, quien se dirigié al sector de acopio de carga.

En ese momento y mientras aun ascendia el helicoptero para dejar completamente
tensa la linea, se aproximé al area de despegue el piloto que permanecia en tierra
descansando.

De acuerdo a lo relatado por el piloto que estaba en tierra, su intencién era la de
cooperar en la maniobra.

Cuando el piloto al mando del helicéptero finalizé la maniobra de tensar la linea con
su gancho remoto, realizd un giro a la izquierda para dirigirse al lugar de acopio de
la carga, elevando aun mas la linea para evitar que se enredara.

En ese momento, la mano izquierda del piloto que se encontraba en tierra, habria
quedado aprisionada en la estructura del gancho remoto de carga, siendo elevado y
cayendo posteriormente al terreno, resultando con lesiones de caracter grave.

LESIONES A PERSONAS
LESIONES Tripulacién Pasajeros Oftros Total
Mortales
Graves 1 1
Leves
Ninguna 1 1
TOTAL 1 1 2
DANOS DE LA AERONAVE
No hubo.

Ver anexo “A” Informe Técnico.

OTROS DANOS

No hubo.
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1.5. INFORMACION SOBRE LA TRIPULACION
1.5.1. Piloto al mando
EDAD 50 arfos.
NACIONALIDAD Chilena.
LICENCIA Piloto comercial de helicoptero. _
HABILITACIONES Tipo: AS350/350B3, Bell 204/205/UH-1 Series,

W3, Puma, H500.
Funcién: Combate incendios forestales.

REGISTRA ACC/INCID. No.
CERTIFICADO DE MEDICINA | Apto, valido y sin observaciones.
AEROESPACIAL

Nota: El piloto se encontraba autorizado por Resolucién DGAC, de fecha
13.SEP.2016, a voiar la aeronave con matricula Canadiense.

152 Experiencia de Vuelo
ANTECEDENTES HORAS DE VUELO
HRS. DE VUELO EN EL MATERIAL 51:00
HRS. DE VUELO CARGA EXTERNA 400:00
HRS. DE VUELO 30 DIAS PREVIOS 10:36
HRS. DE VUELOQ 60 DIAS PREVIOS 17:48
HRS. DE VUELO 90 DIAS PREVIOS 33:00
HRS. DE VUELO DIA DEL ACCID. 04:30
HRS. DE VUELO TOTALES 3.407:06
1.6. INFORMACION SOBRE LA AERONAVE
1.6.1. Antecedentes del helicéptero
FABRICANTE Eurocopter.
MODELQ AS350B3
NUMERO DE SERIE 4065
ANO FABRICACION 2006
PLAZAS Tripu!lacién Pasageros
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18.2. Antecedentes del motor
FABRICANTE Turbomeca.
MQDELO Arriel 1B.
NUMEROQ DE SERIE 23362
TIEMPO ENTRE OVERHAUL No aplica (modular).
FECHA ULTIMA
1.6.3. Antecedentes del rotor principal
FABRICANTE Eurocopter.
NUMEROS DE SERIE 23780 26208 28125
y,gx;’ Q DESDE NUEVO 5.087.7 hrs. 5.087.7hrs. | 5.087.7 hrs.
LIMITE DE VIDA 20.000 hrs.
FECHA ULTIMA
INSPECCION 04/0CT/2016
1.6.4. Antecedentes del rotor de cola
FABRICANTE Eurocopter.
NUMERO DE SERIE 21024
TIEMPO DESDE NUEVO
491,3 hrs.
(TSN) 12 e
LIMITE DE VIDA 4.000 hrs.
FECHA ULTIMA
INSPECCION 04/0CT/2016
16.5, Documentacién de la Aeronave
CERTIFICADO DE MATRICULA Sin observaciones.
CERTIFICADO AERONAVEGABILIDAD Sin observaciones.
MANUAL DE VUELO Sin observaciones.
BITACORA DE VUELO Sin observaciones.
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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 Aerondutico
(CMA), habilitado y vigente en el tipo y modelo de la aeronave.

Ver anexo “A” Informe Técnico.

Inspecciones
El equipo investigador concurrié hasta las dependencias de la empresa operadora,

con la finalidad de verificar la aeronave y gancho remoto de carga, constatando lo
siguiente:

Helicéptero AS 350 B3

La aeronave se encontraba equipada con dos espejos ubicados en su parte inferior

delantera derecha, para el apoyo en él trabajo de carga externa, los cuales se
encontraban en buenas condiciones.

La aeronave tenia una ventana ubicada al costado derecho del piloto, como ayuda
en la vision vertical que realiza el piloto, la cual no presenta observaciones.

En el panel de instrumentos del helicoptero, existia un dinamémetro para verificar el
peso de la carga, el cual no tenia observaciones en su funcionamiento.

Ademas, contaba con dos sistemas de liberacién de carga, una eléctrica y otra
mecanica, las cuales no presentaban observaciones en su funcionamiento.

Linea y gancho remoto de carga

La linea correspondia a un cable de keviar de 100 pies (30 metros), la cual estaba
en buenas condiciones.

Poseia un destorcedor eléctrico, el cual no presentaba observaciones.

Se verificé que el cable eléctrico estaba protegido por una malla metalica, la cual no
presentaba observaciones en su condicién externa.

Buzo de vuelo del piloto accidentado

La inspeccion del buzo de vuelo utilizado el dia del suceso, permitid verificar que
todas las roturas fueron realizadas por cortes de tijera (efectuados por el servicio de
urgencia del Hospital).



1.6.7.9.
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Prueba funcional

Se realizé una prueba funcional a la estructura del gancho remoto de carga, en el
hangar de la empresa operadora, que consisti6 en elevar dicha estructura en
reiteradas oportunidades, manteniendo una persona a un costado y recreando lo
relatado por el piloto accidentado, lo cual permitié concluir lo siguiente:

- De las operaciones en las cuales se elevo el gancho remoto de carga, no fue
posible establecer la forma en que resulté atrapada la mano izquierda del piloto

accidentado.

Gancho remoto de carga



1.7,

1.8.

1.8
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PESO Y BALANCE

De acuerdo a los antecedentes entregados por el piloto al mando, los célculos de

Peso y Balance, eran los siguientes:

Piloto: 220 Ib.
Combustible: 496,80 Ib.
Peso vacio: 3.147.68 Ib.
Peso Total: 3.864,48 Ib.

Conforme a lo anterior, la aeronave se encontraba dentro del peso maximo permitido
(peso méaximo despegue 4.981 Ib.) y dentro de la envolvente (C.G longitudinal de

135,56 y C.G lateral de 1,10).

INFORMACION METEOROLOGICA
El Informe Técnico Operacional N° 285/16, emitido por la Direccién Meteoroldgica de
Chile (DMC), para el sector de La Palmeria, Region del Libertador General Bernardo

O’Higgins, sefial6é en su extracto, lo siguiente:

“Conclusiones:
De acuerdo a la informacién analizada, las condiciones meteorolégicas estimadas

del 14 de octubre de 2016, entre las 13:00 y las 16:00 hora local, en el sector La
Palmeria, son las siguientes: cielo nublado, visibilidad 2.000 metros...direccién del

viento del norte, intensidad de 5 nudos”.

No obstante lo anterior, los pilotos y testigos sefalaron que la condicién
meteorolégica en el lugar y a la hora del suceso, permitia la operacion del

helicoptero sin restriccion de visibilidad.

AYUDAS A LA NAVEGACION

No aplicable.

PLAN DE VUELO
No aplicable.
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COMUNICACIONES
Existia comunicacién para el contacto tierra-aire (entre el piloto del helicdptero y los
apoyos terrestres), a través de equipos portatiles, los cuales no tenian

observaciones en su funcionamiento.

INFORMACION DEL LUGAR DEL SUCESO
Lugar : La Palmeria, comuna de Las Cabras, Region del

Libertador General Bernardo O’Higgins.

Coordenadas : Lat. 32°12°3.0" S, Long. 71°9° 0.0” O.
Elevaciéon : 741 pies.
Tipo de superficie : Tierra.

INFORMACION SOBRE EL IMPACTO Y LOS RESTOS DE LA AERONAVE
No aplicable.

INCENDIO

No aplicable.

SUPERVIVENCIA
No aplicable.

INFORMACION ORGANICA Y DE DIRECCION

Manual de Operaciones de la empresa

De acuerdo al manual de la empresa, el helicdptero se encontraba autorizado para
realizar el servicio de Transporte No Regular de Pasajeros y de Trabajos Aéreos.
Respecto a los pilotos involucrados en el suceso, se encontraban registrados como
dotacion de pilotos permanentes de la empresa.

Por otra parte, el manual incorpora en su anexo “I" el Procedimiento de Carga
Externa, el cual en el punto |.7 respecto al Procedimiento de Trabajo, se sefala en
algunos de sus puntos, lo siguiente:

‘Previo al inicio de las operaciones diarias deberd efectuarse una reunién de

coordinacion o briefing de inicio de trabajos, con todo el personal involucrado...”.



1.17.
1170,
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“Las personas involucradas en la preparacién de enganche y recepcion de la carga
seran capacitadas e instruidas en esta operacién...”.

“El personal que se encuentre trabajando en el lugar debera en todo momento estar
atento a las cuerdas, linea de carga, candados y ganchos de carga, debido a que
pueden sufrir atrapamientos, goipes, efc”.

En el punto 1.8 respecto a “Medidas de seguridad asociadas”, se sefiala en su
extracto, lo siguiente:

“No se deberd permitir la presencia de personas que no estén directamente

relacionadas con la operacion’.

RELATO
Extracto del relato del piloto al mando del helicéptero

El piloto sefialé que fueron asignados junto a otro piloto y dos apoyos terrestres a
realizar un trabajo de carga externa.
Luego, y una vez que llegaron al lugar donde se realizaria el trabajo aéreo, junto a
todo el personal involucrado (empresa contratista y apoyos terrestres), se realizé el
briefing de seguridad, asignando las funciones a los apoyos terrestres, uno de los
cuales realizaria el apoyo en el despegue del helicoptero, enganche de la carga y
carguio de combustible.
Enseguida, y siendo las 15:00 horas aproximadamente, se trasladé hasta el
helicéptero junto al apoyo terrestre, con la finalidad de realizar las Ultimas cargas
externas, mientras el otro piloto permanecié en el camién de combustible,
descansando.
Una vez que el drea se encontraba asegurada y de acuerdo a las sefiales del apoyo
terrestre, el piloto dio partida al motor del helicoptero, inicid el ascenso para
posicionarse sobre la linea con su gancho remoto y comenzar a tensar la linea. En
este momento, el piloto observé que el apoyo terrestre se retiré del area para
dirigirse al sector de acopio y enganche de las cargas, levantando la linea del terreno
entre un metro a un metro y medio, no observando a nadie cerca de ella, efectuando
ademas un giro a la izquierda, para avanzar unos treinta metros hasta el sector de
las cargas. En este instante, el piloto levanté alin mas el gancho remoto de carga,
con la finalidad de evitar que se enredara con algo y cuando iba desplazandose, se
le informéd via radial que el otro piloto que estaba en tierra habia tenido un accidente.



1.17.2.

Ejemplar N° _1/1/Hoja N°_11/16 /

Por ofra parte, el piloto sefiald que no estaba coordinado que el piloto que
descansaba en tierra, apoyara la maniobra de tensar la linea con su gancho remoto
y que jamas lo vio desde su posicién en el helicoptero.

Extracto del relato c_lel piloto accidentado

El piloto sefalé que fue designado junto a otro piloto y dos apoyos terrestres para
realizar un trabajo de carga externa. Una vez en el lugar, efectud el briefing de
seguridad con el personal contratista y personal de apoyo terrestre, asignando a una
persona la funcion de enganchar la carga en el lugar de acopio, carguio de
combustible y seguridad del area de aterrizaje y despegue del helicéptero, y a otra
persona la funcién de recepcionar la carga.

Agrego el piloto accidentado, que la instruccién que normalmente se le da al apoyo
terrestre, consiste en decirle que una vez que se inicia la puesta en marcha de Ia
aeronave y se asegurd el area de despegue, la persona se traslada al lugar de
acopio de carga, con la finalidad de evitar posibles lesiones o que entorpezca la
maniobra de tensar la linea con su gancho remoto.

Luego, sefialé que termind de realizar trabajos de carga externa alrededor de las
14:00 a 14:30 horas, aterrizando y apagando el motor de la aeronave, con la
finalidad de que fuera abastecida de combustible y sefialdndole al otro piloto que
realizara los ultimos traslados de carga, ya que descansaria.

Posteriormente, el piloto sefialé que mientras estaba en el camién de combustible,
observé la puesta en marcha del helicéptero y su ascenso inicial, percatandose que
el apoyo terrestre se trasladaba al lugar de acopio de carga y que parte de la linea
aun permanecia en el suelo sobre parte de la estructura del gancho remoto. Por lo
anterior, y sin ningun tipo de coordinacion con el piloto del helicptero y apoyo
terrestre, se acercé a la linea y con su mano izquierda comenzé a sacar la linea (el
helicoptero se encontraba a unos 25 metros del terreno), girdndose al sector de
acopio de las cargas, cuando repentinamente su mano quedé atrapada en el espacio
que queda entre la estructura del gancho remoto y el cable eléctrico, siendo elevado
del terreno a una altura de entre 10 a 15 metros.

A consecuencia de lo anterior, traté de tomarse con su otra mano (derecha), pero
debido a los movimientos originados con su cuerpo, cayé al terreno, resultando con
lesiones de caracter grave.



1.17.3.
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Consultado acerca de la maniobra realizada, el piloto accidentado sefialé que sélo
traté de ayudar a que la linea no fuera a enredarse.

Extracto del relato del apoyo terrestre

El apoyo terrestre sefialé que se trasladd en el camién de combustible al sector
donde se realizaria el trabajo de carga extena, con la finalidad de apoyar las
labores que realizaria el helicéptero. Luego, comentd que se realizé el briefing de
seguridad a todo el personal involucrado, entregandole la responsabilidad de
asegurar el drea de despegue y aterrizaje del helicéptero, carguio de combustible y
enganchar la carga en el sector de acopio.

Respecto al momento del suceso, sefialdé que uno de los pilotos se quedd
descansando en el camién de combustible, mientras que él acompafié al otro piloto,
quién realizaria los ultimos traslados de cargas. Para lo anterior, aseguré el drea de
despegue, verifico que la linea no estuviera enredada, iniciando el ascenso el
helicoptero para ubicarse sobre la linea, momento en que se retiré del area para
dirigirse el sector de acopio de la carga, quedando de espalda al helicéptero y al
camién de combustible.

Luego, sefiald que mientras caminaba al sector de acopio de la carga, se percatd
que el piloto que debia encontrarse descansando, estaba atrapado o colgado de la
estructura del gancho remoto a través de su mano izquierda, y con su mano derecha
hacia sefiales, aparentemente para que advirtiera el piloto del helicéptero de lo que
sucedia, instante en el cual se precipitd contra el terreno.
Agrego el testigo, que no estaba coordinado que el accidentado apoyara en las
labores terrestres de despegue del helicoptero ni en tensar la linea con su gancho
remoto de carga.
Ademas, mencioné que durante el traslado en helicoptero del lesionado hasta el

hospital, se quej6 constantemente de dolor en su mano izquierda.

ANALISIS

En virtud a los antecedentes recabados en la presente investigacién, se puede
sefialar que:
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Al verificar la resolucién que autoriza la operacién de la aeronave con matricula
canadiense, la licencia y las habilitaciones del piloto al mando, no se detectaron
observaciones que imposibilitaran la ejecucién del vuelo en que ocurrié el suceso
investigado.

Respecto a la condicidén del helicéptero, el analisis de la documentacién técnica y
por ofra parte, las inspecciones realizadas a la estructura del gancho remoto de
carga, indican que la aeronave se encontraba aeronavegable al momento del
suceso y que no existian indicios ni evidencias de mal funcionamiento o deterioro de
los componentes involucrados, que hubiesen causado o contribuido al hecho
investigado.

Previo al inicio de los trabajos de carga extema, se realizé un briefing de seguridad
al personal involucrado, asignando a un apoyo terrestre la responsabilidad de
asegurar el area de despegue y aterrizaje del helicoptero, enganchar las cargas y
realizar el carguio de combustible. El citado briefing, fue registrado en un
documento, de acuerdo a lo sefialado en el manual de operaciones de la empresa
operadora, el cual no presentaba observaciones.

Posteriormente y siendo las 15:00 hora local, se reanudaron las operaciones de
carga extema, permaneciendo uno de los pilotos en el camién de combustible,
descansando.

Durante esta nueva maniobra, el piloto al mando del helicoptero comenzo a elevar la
aeronave para tensar la linea, momento en que la persona de apoyo terrestre se
retiré del lugar de despegue para dirigirse al sector de acopio y enganchar la carga.
Con lo anterior, de acuerdo a lo sefialado en el briefing y al procedimiento de carga
extemna, el apoyo terrestre no mantuvo asegurada el drea de seguridad de despegue
del helicoptero y no estuvo atento en todo momento a la linea y gancho remoto, lo
que provocd que ingresara una persona que no estaba autorizada a cooperar en la
maniobra, situacion que contribuyé a la ocurrencia del suceso.

Posteriormente y mientras la aeronave continuaba con su ascenso vertical, el otro
piloto que permanecia en tierra, se aproximé al 4rea de despegue del helicéptero y
procedié a manipular la linea que se mantenia sobre el gancho remoto. La accion
del piloto que permanecia en tierra, no estaba dentro del briefing realizado y
tampoco estaba coordinado con el piloto del helicéptero y con el apoyo terrestre, ya
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que soélo obedecié a una accién voluntaria de apoyo a la maniobra, hecho que
contribuy6 al suceso.

Del mismo modo, si bien el piloto al mando del helicoptero relaté que al levantar la
linea con su gancho remoto, realizé una verificacion visual hacia abajo y no se
percatd de la presencia del otro piloto en tierra, es posible concluir, que dicha
revision, no le permitié6 observar la presencia del piloto en tierra, quién hasta ese
momento se mantenia bajo el helicoptero, hecho que contribuyé al suceso.

Durante la maniobra anterior, cuando el piloto del helicoptero elevaba atn mas la
linea con su gancho remoto, para evitar golpes o que se enredara con algin
elemento en la superficie, la mano izquierda del piloto que estaba en tierra, habria
quedado atrapada en la estructura del gancho remoto, siendo elevado desde esa
extremidad.

Que, conforme a la inspeccién y prueba funcional realizada al gancho remoto de
carga, no fue posible establecer la manera en que pudo haber quedado atrapada la
mano izquierda del piloto accidentado, siendo finalmente elevado desde esa parte
de su extremidad y precipitdndose posteriormente contra el terreno.

A consecuencia de lo anterior, el piloto accidentado resulté con mdiltiples fracturas,
las que eran compatibles con caida desde altura.

CONCLUSIONES

El piloto mantenia vigente la licencia y habilitaciones requeridas para la aeronave y

operacién de vuelo en que ocurrié el suceso.

El mantenimiento de la aeronave se encontraba sin observaciones y no habian
elementos de orden técnico que hubiesen sido causa o factor contribuyente del
accidente.

El gancho remoto de carga, la linea y sus componentes, no presentaron
observaciones en su funcionamiento.

En el briefing de seguridad realizado, no se asigné a los pilotos la funcién de
cooperar en la maniobra de tensar la linea.

La persona de apoyo terrestre no mantuvo aislada el area de seguridad de
despegue del helicoptero.

El piloto que estaba en tierra ingresé al érea de despegue del helicoptero y procedio

a manipular la linea, sin haber sido designado ni estar autorizado.
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La verificacién visual efectuada por el piloto del helicoptero, durante la maniobra de
tensar la linea, no le permitié advertir la presencia del otro piloto en tierra.

Durante el ascenso vertical de la aeronave, se habria producido el atrapamiento de
la mano izquierda del afectado, en la estructura del gancho remoto de carga, siendo
elevado desde esa parte de su cuerpo.

Mientras el piloto era elevado desde su mano izquierda, se habria producido la
liberaciébn de esa parte de su exiremidad, cayendo al terreno y resultando con
lesiones de caracter grave.

La prueba funcional realizada al gancho remoto de carga, no permitié establecer la
forma en que resultd atrapada la mano izquierda del piloto accidentado.

CAUSA
Caida desde altura de una persona que se encontraba en tierra, por atrapamiento de
la mano izquierda en el conjunto del gancho remoto de carga.

FACTORES CONTRIBUYENTES
La persona de apoyo terrestre se retiré del area de seguridad y despegue del

helicoptero, antes de que la linea estuviera completamente tensa.
El piloto en tierra ingres6 al drea de seguridad y despegue del helicoptero, sin haber

sido designado y sin estar autorizado.
El piloto del helicéptero realizé una verificacion visual que no le permitié observar la

presencia del otro piloto en tierra.

RECOMENDACION
Difundir el suceso investigado a fravés de la pagina web y otros medios

institucionales, como asimismo, incluirlo en exposiciones y talleres orientados a todo
el personal involucrado en trabajos aéreos de carga exierna, en el sentido de
asegurar los puntos de despegue y aterrizajes de la aeronave, evitando el ingreso
de personas no autorizadas, permitiendo con ello la operacion segura del
helicéptero.

A la empresa operadora, reiterar al personal involucrado el cumplimiento de lo

establecido en el procedimiento de carga externa.
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DEPARTAMENTO PREVENCION DE ACCIDENTES

INFORME TECNICO

1. ANTECEDENTES GENERALES DEL SUCESO, CASO N° 17880R

LUGAR, FECHAY HORA LOCAL : Sector La Palmeria, comuna de Las Cabras,
Region del Libertador General Bernardo
O’Higgins, el 14 de octubre del 2016, a las
15:00 hora local.

TIPO DE AERONAVE - Helicoptero, fabricante Eurocopter, modelo
AS 350 B3, monomotor a turbina, tripala, tren de
aterrizaje fijo tipo skid.

SINTESIS DEL SUCESO X Durante un vuelo de trabajo de carga externa,
un piloto que permanecia en tierra se acerco a
apoyar la maniobra, donde habria resultado su
mano izquierda atrapada por parte de la
estructura del gancho remoto de carga, siendo
elevado y cayendo al terreno posteriormente.

CONSECUENCIAS : El piloto al mando del helicéptero y la aeronave,
no resultaron afectados por el suceso.
El piloto que cayé desde el gancho remoto de

carga, resultdé con lesiones de caracter graves.

2. PROPOSITO Y ALCANCE

2.1.Establecer las posibles causas técnicas que hubiesen provocado o contribuido al

suceso de aviacion investigado.
2.2. Proponer recomendaciones de orden técnico, para evitar su repeticion.
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3. DANOS DE LA AERONAVE

Sin dafos.

4. INSPECCIONES
El equipo investigador efectu6 una inspeccidn a la aeronave, linea y gancho remoto de

carga, constatando lo siguiente:

4.1.La aeronave se encontraba equipada con dos espejos ubicados en su parte inferior
delantera derecha, que permitian la vision al sector de carga externa, los cuales se
encontraban sin observaciones.

4.2 La aeronave tenia una ventana ubicada al costado derecho del piloto, como ayuda en
la vision vertical que realiza el piloto, la cual no presentaba observaciones.

4.3.En el panel de instrumentos del helicéptero, existia un dinamdmetro para verificar el
peso de la carga, el cual no tenia observaciones en su funcionamiento.

4.4 Contaba con dos sistemas de liberacion de carga, una eléctrica y otra mecanica, los
cuales no presentaban observaciones en su funcionamiento.

4.5.La linea correspondia a un cable de kevlar de 100 pies (30 metros), la cual estaba en
buenas condiciones.

4.6. Poseia un destorcedor eléctrico, el cual no presentaba observaciones.

4.7.Se verificd el cable eléctrico, el cual estaba protegido por una malla metélica, el cual
no presentaba observaciones.

4 8.En el interior de la aeronave se encontraban:
a) Certificado de Matricula y Aeronavegabilidad, ambos vigentes.
b) Manual de vuelo de la aeronave.
c) Bitacora de vuelo.
d) Lista de chequeos.
e) Kit de primeros auxilios.
f) Extintor de fuego, en condicion servible.
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5. PRUEBA FUNCIONAL

Se realizé6 una prueba funcional al gancho remoto de carga, el cual posee un aro

metalico protector del gancho mismo y su conector eléctrico. Dicha prueba, permitié

establecer que su funcionalidad no presenté observaciones.

6. ESTADO DE MANTENIMIENTO DE LA AERONAVE
6.1.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 Aerondutico (CMA),
habilitado y vigente en el tipo y modelo de |la aeronave.

6.2.El operador mantenia los registros de mantenimiento conforme a la normativa
aeronautica vigente, emitida por la DGAC, sin observaciones.

6.3.El 30.09.2014, se realizd la inspeccion periddica al cargo hook, la cual no arrojé
observaciones.

6.4.El 04.0CT.2016, a las 5.290,5 horas de la aeronave, se le efectud la inspeccion de
100 horas, todo sin observaciones.
Estado de mantenimiento del gancho remoto de carga

6.5.El 25.MAY.2016 se le efectud una inspeccidén anual al gancho remoto de carga, su

parte eléctrica y linea de suspension, encontrando todo sin observaciones.

6.6. En los registros de mantenimiento verificados, no se observaron notas ni

discrepancias relacionadas con el gancho remoto de carga, linea y conector eléctrico.

7. ANALISIS

7.1.El operador efectuaba las inspecciones y/o mantenimientos en los tiempos
establecidos en el Programa de Mantenimiento aprobado por la DGAC, en un Centro
de Mantenimiento Aeronautico (CMA) aprobado, habilitado y vigente en el tipo de
aeronave, por lo que este aspecto no habria sido un factor en el suceso investigado.

7.2.No se observaron registros, notas u observaciones anteriores, relacionadas con fallas

del gancho remoto de carga o conector elécirico, que hubiesen podido contribuir o

causar ¢l suceso investigado.
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7.3.La prueba funcional efectuada a la estructura del gancho remoto de carga y su

conector eléctrico, demostrd que funcionaba correctamente.

8. CONCLUSIONES

8.1.El operador cumplia con el mantenimiento establecido en el programa de
mantenimiento, en conformidad con la normativa vigente de la DGAC.

8.2.No se establecieron causas técnicas y/o mecanicas que hubiesen provocado o

contribuido al suceso de aviacion investigado.

9. RECOMENDACIONES
No hay.

=7 |,
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APENDICE 1

A.- ANTECEDENTES DE LA AERONAVE

FABRICANTE Eurocopter.
MODELO AS 350 B3
NUMERO DE SERIE 4065
ANO FABRICACION 2006
PESO VACIO 3.147.68 Ib.
PESO MAXIMO DESPEGUE 4.961 Ib.
Desde Hasta Hasta un peso
RANGOS DE CENTRO DE (Ib.)
GRAVEDAD +124.8 +137 4 3858 0
+126.4 +134.8 4961,0
TRIPULACION PASAJEROS
PLAZAS 01 06
HRS. DE VUELO FUENTE

HORAS DE VUELO AL DIiA
DEL SUCESO

6.002,6

Bitacora de la aeronave.

ULTIMA INSPECCION

FECHA HRS. VLO.
04.0CT.2016 5.990,5

TIPO
100 hrs./12 meses
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B.- ANTECEDENTES DEL MOTOR

FABRICANTE Turbomeca.
MODELOQO Arriel 1B
NUMERO DE SERIE 23362

TIEMPO ENTRE OVERHAUL (TBO)

No aplica (modular).

TIEMPO DESDE NUEVO (TSN)

4.461.,4 hrs.

FECHA ULTIMO OVERHAUL

No aplica.

ULTIMA INSPECCION Y FECHA

100 hrs./12 meses
04.0CT.2016

C.- ANTECEDENTES DE LAS PALAS DEL ROTOR PRINCIPAL

FABRICANTE Eurocopter.

NUMEROS DE SERIES 23780 26208 28125
TIEMPO DESDE NUEVO (TSN) 5.087.7 hrs. 5.087,7 hrs. 5087,7 hrs.
LIMITE DE VIDA 20.000 hrs.

ULTIMA INSPECCION Y FECHA

100 hrs./12 meses
04.0CT.2016
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D.- ANTECEDENTES DE LA PALA DEL ROTOR COLA

FABRICANTE Eurocopter.
NUMERO DE SERIE 21024
TIEMPO DESDE NUEVO (TSN) 491,3 hrs.
LIMITE DE VIDA 4.000 hrs.

ULTIMA INSPECCION Y FECHA

100 hrs./12 meses

04.0CT.2016
E.- DOCUMENTACION A BORDO
CERTIFICADO DE NUMERO Uso
MATRICULA Sl 60043633 Comercial.
NUMERO | EMISION | VENCIMIENTO | CATEGORIA
CERTIFICADO DE
AERONAVEGABILIDAD 12534/2015 | 30/10/2008 Indefinido. Normal.
SIN REV. / FECHA

MANUAL DE VUELO Si

FM AS350 B3 15-45 08.JUN.2016

) OBS.

BITACORA DE VUELO Si Sin observaciones.
LISTA DE CHEQUEQO Si Sin observaciones.
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F.- DOCUMENTACION DE AERONAVEGABILIDAD

PROGRAMA DE Conforme a lo establecido en el manual de
MANTENIMIENTO mantenimiento del fabricante y aceptado por la
DGAC.

] CLASE TIPOS DE AERONAVES

HABILITACION DEL CMA Clase 3 estructuras AS 350 B3 y otros.
de aeronaves.
NUMERO REVISION / FECHA

MANUAL DE MANTENIMIENTO AMM AS 350 B2-B3 Rev. 11 del 11.JUL.2016

ULTIMA INSPECCION POR
RENOV. CERT. AERONAVEG.

30.0CT.2008

PLACA DE IDENTIFICACION

Instalada en |a aeronave.

INCOMBUSTIBLE

MATERIA REGISTROS OBSERVACIONES
CERTIFICADO DE PESO Y BALANCE Si Sin observaciones.
BITACORA DE LA AERONAVE Sl Sin observaciones.
BITACORA DE MOTOR Sl Sin observaciones.
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Fotografia N° 3: Vista del gancho remoto de carga y su
linea de suspension.
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Fotografia N° 2: Ubicacién de los dos espejos que le
permiten al piloto al mando, mirar la zona de carga externa.
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INFORME TECNICO

APENDICE 2

CONTENIDO

FOTOGRAFIAS

Fotografia N° 1: Vista general del helicéptero.




