DIRECCION GENERAL DE AERONAUTICA CIVIL
DEPARTAMENTO PREVENCION DE ACCIDENTES

DPA

Departamento
Prevencion de
Accidentes

INFORME FINAL
ACCIDENTE DE AVIACION
N2 18940R

Aeronave : HELICOPTERO EXPERIMENTAL, FABRICANTE
MARK RICHARDS, MODELO BABY-BELLE.

Lugar :70 METROS AL ESTE DEL UMBRAL 27 DEL
AERODROMO EL ALBA (SCAB), MELIPILLA,
COMUNA DE MELIPILLA.

Fecha : 13 DE ABRIL DE 2019.
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ANTECEDENTES

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

DESCRIPCION DEL SUCESO

El 13 de abril de 2019, un piloto comercial e instructor de helicoptero, realizé dos vuelos al
mando del helicoptero experimental Mark Richards, modelo Baby Belle, en las inmediaciones
del Aerédromo El Alba (SCAB), Melipilla, llevando en el segundo de ellos a un pasajero, guién

también era piloto comercial de helicoptero.

Posteriormente y al término del segundo vuelo, el piloto al mando se bajé de la aesronave y el
pasajero, también piloto comercial de helicoptero, se cambié desde el puesto de pasajero al
puesto de piloto al mando, quedando solo en la aeronave. Luego, el piloto efectud el despegue
y perdio el control, precipitandose contra la superficie, quedando a 70 metros al Este del umbral
27 del aerédromo SCAB.

A consecuencia de lo anterior, el piloto resulté con lesiones graves y la aeronave con dafios.

8 INFORMACION SOBRE LOS HECHOS
1.1. Reseiia del vuelo
1.4.4. El dia 13 de abril de 2019, el piloto comercial e instructor de helicoptero se dirigié

junto a una persona, el cual también era piloto comercial de helicéptero, hasta el
Aerédromo El Alba (SCAB), Melipilla, con la finalidad de realizar un vuelo de
verificacion a la aeronave experimental Mark Richards, modelo Baby Belle.

1.1.2. Una vez en el aerédromo, el piloto comercial e instructor de helicéptero realizé el
pre-vuelo de la aeronave, dejando instalado para el vuelo, el contrapeso (ballast) en
el cono de cola de la aeronave.

1.1.3. Luego, el piloto comercial de helicoptero e instructor abordd la aeronave,
ubicandose en el asiento izquierdo como piloto al mando, sin llevar pasajero y



1.1.4.

1.1.5.

1.5

1.2.

1.3.

1.4.
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despegd desde la pista 27, efectuando un circuito de transito y aterrizando sin
observaciones.

Enseguida, el piloto comercial e instructor de helicéptero decidié efectuar un
segundo vuelo, manteniendo el contrapeso en la posicion trasera, llevando a un
pasajero en el asiento derecho, el cual también era piloto comercial de helicoptero.
Despegaron y realizaron dos circuitos de transito, aterrizando nuevamente a un
costado del umbral 27, sin observaciones.

Posteriormente, el piloto comercial e instructor de helicoptero se bajé de la aeronave
y el pasajero se cambi6, por el exterior del helicoptero, desde el asiento de pasajero
(derecho) a la posicion de piloto al mando (asiento izquierdo), con la finalidad de
realizar un vuelo sin pasajero, manteniéndose el contrapeso en la posicién trasera.
A continuacion, el piloto comercial de helicoptero despegé desde el costado Sur del
umbral 27 de SCAB, perdié el control de la aeronave, hasta que finalmente se
precipito contra el terreno a 70 metros al Este del umbral 27.

A consecuencia de lo anterior, el piloto resulté con lesiones graves y la aeronave

con dafos.

LESIONES A PERSONAS

LESIONES Tripulacion Pasajeros Otros Total
Mortales
Graves 1 1
Leves
Ninguna
TOTAL 1 1

DANOS DE LA AERONAVE

La aeronave resulté con dafios en el fuselaje, tren de aterrizaje, cono de cola, rotor
principal, rotor de cola, transmisién, motor y controles de vuelo.

Ver anexo “A” Informe Técnico.

OTROS DANOS

No hubo.
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INFORMACION SOBRE LA TRIPULACION

Piloto al mando
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EDAD 65 afos.

NACIONALIDAD Chilena.

LICENCIA Piloto comercial de helicéptero.
Tipo: Bell 212/412, BK17, Bell 204/205/UH-1
Series, KA32.

HABILITACIONES Funcién: Vuelo por instrumentos, Instructor de
vuelo.

VIGENCIA Vencida.

REGISTRA ACCI/INCID. No.

Experiencia de Vuelo

ANTECEDENTES HORAS DE VUELO

HRS. DE VUELO EN EL MATERIAL 00:00

HRS. DE VUELO 30 DIAS PREVIOS 00:00

HRS. DE VUELO 60 DIAS PREVIOS 00:00

HRS. DE VUELO 90 DIAS PREVIOS 00:00

HRS. DE VUELO DIA DEL ACCID. 00:02

HRS. DE VUELO TOTALES 3.610:49
INFORMACION SOBRE LA AERONAVE
Antecedentes del helicéptero

FABRICANTE Mark Richards.
MODELO Baby Belle.
NUMERO DE SERIE 47098

ANO FABRICACION 1997

Tripulacion Pasajeros

PLAZAS

1

1

Antecedentes del motor

FABRICANTE Experimental-Lycoming.
MODELO Experimental 0-320-A2C
NUMERO DE SERIE 001H

FECHA ULTIMA

INSPECCION 16.12.2018
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1.6.3. Antecedentes del rotor principal
FABRICANTE Mark Richards.
NUMEROS DE SERIE No aplica.
FECHA ULTIMA
INSPECCION 15422018
1.6.4. Antecedentes de las palas del rotor de cola
FABRICANTE Mark Richards.
NUMEROS DE SERIE No aplica.
FECHA ULTIMA
INSPECCION 16.12.2018
1.6.5. Documentacion de la Aeronave
CERTIFICADO DE MATRICULA Sin observaciones.
CERTIFICADO AERONAVEGABILIDAD Sin observaciones.
MANUAL DE VUELO Sin observaciones.
BITACORA DE VUELO Sin observaciones.
1.6.6. Historial de mantenimiento

El constructor de la aeronave realizaba el Mantenimiento conforme a la normativa
vigente para este tipo de aeronaves (DAN 08-07), en un Taller Aeronautico
Aficionado (TAA).

En los registros de mantenimiento verificados, no se encontraron notas ni
discrepancias relacionadas con la aeronave y sus sistemas.

Ver anexo “A” Informe Técnico.

1.6.7. Inspecciones y diligencias

El equipo investigador concurri6 al lugar del suceso, observando lo siguiente:
1.6.7.1. La aeronave se encontré a 70 metros el Este del umbral 27 del Aerédromo El Alba
(SCAB), Melipilla (Imagen 1).
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Imagen 1: Lugar de caida del helicoptero.

1.6.7.2. La aeronave evidenciaba quebraduras en su clpula, tanto en su parte superior como
inferior. Ademas, la parte veniral de la aeronave se encontrd apoyada sobre el
terreno, debido a gue el tren de aterrizaje se fracturd, quedando a ambos costados

(Fotografias 1y 2).

Fotografia 1: Vista lateral izquierda de la aeronave.
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Fotografia 2: Vista lateral derecha de la aeronave.

1.6.7.3.  Se observé un sector de pasto con presencia de quemadura, préximo a la salida de
escape del motor, condicion que evidenciaria que el motor estaba funcionando al

momento de caer la aeronave contra el terreno (Fotografia 3).
S - W‘ - Ty BRE # - —

Fotografia 3: Pasto quemado en el lugar del accidente.

1.6.7.4.  Se verific que la aeronave mantenia instalado un contrapeso (ballast) en el cono de
cola (Fotografias 4 y 5).
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Fotografia 5. Contrapeso instalado en el cono de cola.

1.6.7.5.  Se observé el skid derecho desprendido y a un costado del helicéptero. Ademas,
mantenia los soportes para la instalacion del contrapeso.

1.6.7.6. Al interior del helicoptero se observé que se encontraban instalados los mandos de
bastén colectivo, ciclico y pedales en las posiciones del piloto y pasaijero.

1.6.7.7.  Se verificd que el bastén ciclico, en la posicién del asiento del piloto al mando (lado
izquierdo), presentaba una quebradura en su empufiadura y el colectivo tenia una

fractura del tipo instantanea en su base, a consecuencia del suceso.
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Se movieron los controles de vuelo (Ciclico) y (Colectivo solo lado derecho),
verificando que habia movimiento y continuidad hacia el rotor principal.

Se verificd la continuidad de los pedales, los cuales evidenciaron que habia
continuidad de movimiento hasta el rotor de cola.

Los cinturones en ambas posiciones (piloto y pasajero), estaban correctamente
afianzados.

Externamente, se inspeccionaron los dos estanques de combustible, los cuales no

evidenciaban filiraciones. Se extrajeron en total 65 litros de combustible.

Peso y Balance

De acuerdo a los antecedentes recopilados, el calculo de Peso y Balance al
momento del despegue desde el aerédromo El Alba (SCAB), en el vuelo del suceso,
eran aproximadamente los siguientes:

Peso Vacio ! 998 Ib.
Piloto : 160 Ib.
Contrapeso : 12 Ib.
Combustible : 102,70 Ib.
Total : 1.272,70 Ib.

Conforme a lo anterior, la aeronave se encontraba dentro del peso méximo permitido
(peso maximo despegue 1.510 Ib.) y con el C.G. longitudinal 76,59 fuera de los
limites (+71.5 y +75.5) y con C.G. lateral 3,29 fuera de los limites (-2 y +2) (Imagen
2).

|
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Imagen 2: Limites del Centro de Gravedad.
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INFORMACION METEOROLOGICA
El Informe Técnico Operacional N° 202/19, emitido por la Direccién Meteorologica de

Chile (DMC), para el dia y lugar del suceso, sefialé en su extracto, lo siguiente:
“CONCLUSIONES:

De acuerdo a lo observado en las imégenes de satélite, a la hora de interés, el cielo
se presenté nublado debido a la presencia de una banda frontal.

Segtin el pronéstico de drea GAMET...entre las 14:00 y las 20:00 hora local, se
espera una reduccion de visibilidad por niebla y bruma y cielos nublados.

No obstante lo anterior, el piloto accidentado relaté que las condiciones eran libre de
nubosidad (despejado), con buena visibilidad y con rachas de viento (sin determinar
direccioén e intensidad).

AYUDAS A LA NAVEGACION
No aplicable.

PLAN DE VUELO
No aplicable.

COMUNICACIONES

No aplicable.

INFORMACION DEL AERODROMO DE DESPEGUE
De acuerdo a la Publicacién de Informacién Aeronautica (AIP CHILE) Volumen |, las

caracteristicas del aerédromo de despegue, eran las siguientes:

Nombre del Aerédromo : El Alba.

Designador OACI : SCAB.

Ubicacion : 33°39'32"S, 71°17'2170.
Elevacion : 137 metros (450 pies).
Pistas : 09/27

Dimensiones : 510 x 17 metros.

Tipo de superficie : Pasto.

Uso 7 Privado.
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INFORMACION DEL LUGAR DEL SUCESO

Lugar : 70 metros al Este del umbral 27 del aerédromo El
Alba (SCAB), Melipilla, Region Metropolitana.

Coordenadas : Lat. 33° 39’ 31,40"S, Long. 71° 17 11,60” O.

Elevacion : 137 metros.

Tipo de superficie : Tierra y pasto.

INCENDIO

No hubo.

SUPERVIVENCIA

El piloto fue socorrido por terceras personas que lo sacaron del helicoptero, siendo
trasladado a un centro asistencial.

No se observoé falla en el cinturén de seguridad del asiento del piloto.

Hubo activacion del Equipo Transmisor Localizador de Emergencia (ELT), el cual fue

desconectado posteriormente.

INFORMACION ADICIONAL
Manual de Vuelo helicéptero Mark Richards, modelo Baby Belle
En la pagina 3.4 referido a Limites del Centro de Gravedad (CG), se sefiala lo

siguiente (traduccién de cortesia):

“La operacion de una sola persona requiere que el balance se coloque en el soporte
de deslizamiento delantero derecho y se asegure con un pasador de bloqueo. La
operacion de dos personas requiere que el balance se ubique en el soporte de la
cola del lado izquierdo... antes del vuelo”.

En la pagina 3-6 referido a Limitaciones de vuelo y maniobras, se sefiala lo siguiente
(traduccion de cortesia):

“Vuelo solo desde el asiento izquierdo”.
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DIAGRAMA DE CONFIGURACION

AERONAVE: RICHARDS MARK MODELO: BABY BELLE

i

Imagen 3: Posicién del piloto al mando.
1.156.1.3. En la pagina 5.3 referido a Procedimientos Normales, Verificaciones diarias, Lado
derecho del fuselaje, se sefiala lo siguiente (traduccién de cortesia):

“Contrapeso..................... Posicién correcta / Asegurado”

1.15.2, Lista de verificacién del helicéptero

Se sefiala lo siguiente:
BEFORE STARTING ENGINE:
Ballast Weight Correct position.

BEFORE TAKE-OFF:
Ballast Weight Correct position.

1.15.3. Manual de la Federal Aviation Administration (FAA) “Helicopter Instructor’s
Handbook” (FAA-H-8083-4)
En el capitulo 7 referido a Peso y Balance, se sefiala lo siguiente (traduccién de

cortesia):

“La ubicacion exacta del rango del Centro de Gravedad (CG) se especifica en el
Manual de vuelo del helicéptero (Rotorcraft Flight Manual). Ademas de hacer un
helicéptero dificil de conftrolar, una carga desequilibrada disminuye también la
condicion de maniobrabilidad, ya que el control ciclico es menos efectivo en la
direccion opuesta a la ubicacién del CG” (Ver Imagen 4).
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Imagen 4: Efectos del Centro de Gravedad.

1.15.4. Imagenes previas del suceso

El piloto comercial e instructor de helicéptero, luego de bajar de la aeronave, obtuvo
las siguientes fotografias del piloto cuando se ubicé en el puesto de piloto al mando
de la aeronave, donde fue posible observar lo siguiente:

a) Piloto sentado en el asiento del piloto al mando (izquierdo), con el cinturén de
seguridad abrochado, auriculares y micréfono puestos (Fotografia 6).

- o
RSt =

Fotografia 6: Piloto sentado en el asiento izquierdo.
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b) Piloto volando al mando del helicéptero (Fotografia 7).

Fotografia 7: Piloto con su cinturén de seguridad abrochado.

RELATOS
Extracto del piloto comercial de helicéptero e instructor

El piloto sefialé que el dia del suceso concurrié al aerédromo El Alba (SCAB) para
realizar un vuelo de verificacién al helicéptero Mark Richards, modelo Baby Bell. Una
vez en el lugar, se realizé el pre vuelo de la aeronave en compaiiia de uno de los
propietarios y también mecanico de mantenimiento. Esta maniobra, ademas, fue
presenciada por otro piloto comercial de helicéptero que lo acompariaba.

Por otra parte, sefialé que el Manual de Vuelo de esta aeronave establece que para
el vuelo con una persona se debe instalar un contrapeso (ballast) en la parte
delantera del patin derecho, ya que el piloto al mando se ubica en el asiento
izquierdo, y para el vuelo con dos personas, se debe instalar el contrapeso en el
cono de cola de la aeronave.

Luego, sefialdo que efectué un primer vuelo sin pasajero, dejando instalado el
contrapeso en la parte trasera de la aeronave y realizando un vuelo local de unos 7
minutos, aterrizando a un costado del umbral 27 de SCAB, sin observaciones.
Enseguida, decidi6 realizar un segundo vuelo, para lo cual se hizo acompaifiar por un
pasajero, quien también era piloto comercial de helicoptero. Realizé dos circuitos de
transito, en los cuales, no hubo observaciones en el funcionamiento ni en el control

direccional de la aeronave.
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Al finalizar el segundo vuelo, aterriz6 al costado del umbral 27, se bajé y de acuerdo
a lo coordinado, permiti6 que el pasajero se sentara en el asiento izquierdo como
piloto al mando.

Para este vuelo, tampoco se cambi6 de posicion el contrapeso en el helicoptero.

Una vez ubicado al costado Norte del helicoptero, le tomé fotografias al piloto a
bordo de la aeronave, se gird para alejarse y escuché el sonido de motor, volviendo
a mirar la aeronave, percatandose que el helicéptero estaba a unos 3 a 5 metros del
terreno, volando hacia adelante y observé que el piloto estaba agachado en la
cabina, realizando movimientos con el ciclico hacia adelante y airas.

En ese momento, observd que el piloto pudo mantener el control de la aeronave,
pero luego lo volvié a perder, iniciando giros por la izquierda, fuera de la pista, hacia
atras, quedando deirds del umbral 27, hasta que lo vio caer en forma vertical,

impactando contra el terreno.

Extracto del pasajero y piloto comercial de helicéptero accidentado

El pasajero sefiald que el dia del suceso, el piloto comercial e instructor efectud el
primer vuelo del helicéptero sin pasajero, efectuando un circuito de transito, sin
observaciones.

Luego, el piloto comercial e instructor decidié realizar un segundo vuelo, en el cual,
lo invitd a abordar como pasajero, realizando el mismo circuito, aterrizando sin
observaciones.

Luego, seialdé que se bajé de la aeronave ya que el piloto comercial e instructor
realizaria un tercer vuelo sin pasajero, el cual observé desde tierra, aterrizando
posteriormente el helicoptero a un costado de la pista 27. En ese momento, observé
que desde la aeronave el piloto le realiz6 una sefial para que se aproximara, motivo
por el cual, comenz6 a avanzar. Cuando se encontraba préximo al helicéptero, el
cual mantenia su motor en funcionamiento, se percaté que el piloto se bajé por un
motivo que desconoce, razén por la cual, decidié abordarla. En este momento,
sefalé que se levanté la nariz del helicéptero en forma sorpresiva, motivo por el cual,
traté de llevar el mando ciclico hacia adelante, instante en el cual, las revoluciones
del motor aumentaron.

Luego, comenzé una serie de giros, traté de compensar a través de los pedales,
pero no hubo cambio alguno, desplazandose la aeronave al Este del umbral 27,
donde finalmente impacté de manera vertical contra el terreno.
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Extracto de un testigo

El testigo es piloto privado e instructor de helicoptero, mecanico de mantenimiento
en ala rotatoria y uno de los duefios de la aeronave accidentada.

Respecto al suceso, sefiald que ese dia se reunieron en el Aerédromo SCAB junto al
piloto comercial de helicoptero e instructor, el cual estaba acompafiado de otro piloto
comercial de helicéptero.

La finalidad del vuelo era realizar un vuelo de verificacion del estado la aeronave, ya
que ésta no volaba desde el dia 16 de diciembre de 2018.

Para lo anterior, efectué el pre-vuelo de la aeronave junto al piloto comercial e
instructor que volaria el helicoptero, no detectando observaciones.

Luego, sefialé que el helicoptero realizé dos vuelos y al aterrizar en esta ultima
maniobra, ain con su rotor girando, observé bajar de la aeronave al piloto comercial
e instructor desde el asiento izquierdo, luego vio al pasajero bajar desde el asiento
derecho, quién se trasladé al asiento izquierdo como piloto al mando, quedando solo
en la aeronave.

En ese momento, se percaté que el piloto al colocar potencia a la aeronave, se le fue
hacia atras, pero no impacté el terreno. Luego, el helicoptero evidencié una actitud
de nariz abajo y se fue hacia adelante, observando que el piloto movia el ciclico
adelante y atras, iniciando un viraje por la izquierda, recuperando el control
momentaneamente, pero nuevamente se fue hacia atras, perdiéndolo de vista.
Luego, se trasladé al lugar donde desaparecié de su vista la aeronave, y vio gue
estaba estrellada contra el terreno.

Extracto de un testigo
El testigo estaba mirando los vuelos desde una casa ubicada al Este del umbral 27.

Desde este lugar, observé realizar dos vuelos, los cuales terminaban cuando
aterrizaba el helicoptero a un costado del umbral 27.

Luego, previo al inicio de un tercer vuelo, estando el helicéptero con su rotor girando,
observé que descendié una persona desde el costado izquierdo y otra persona que
descendi6 desde el costado derecho, siendo ésta Gltima la cual se traslad6 y sentd
en el asiento del piloto al mando (izquierda). Enseguida, observé que el piloto que se
alejé de la aeronave comenz6 a sacar fotografias.

Posteriormente y mientras la persona que estaba a bordo de la aeronave colocaba
potencia para despegar, observé que el helicéptero se fue inmediatamente hacia
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atras y comenz6 una serie de maniobras que evidenciaban una pérdida de control,
donde el helicoptero giraba por su izquierda hasta que se desplazé hasta la parte de
atras del umbral 27. En este sector, el helicoptero descendié en forma vertical,
impactando contra el terreno.

ANALISIS

En virtud de los antecedentes recabados en la presente investigacion, se puede
sefialar que:

La verificacion de la licencia y habilitaciones del piloto que se encontraba al mando
del helicoptero al momento del accidente, permitié establecer que tenia licencia de
piloto comercial de helicoptero, la cual se encontraba vencida. Respecto a las horas
de vuelo, registraba méas de 3.600 horas en helicpteros y no registraba horas de
vuelo en la aeronave accidentada. Lo anterior, permitiria establecer que Ila
inactividad de vuelo en helicopteros como piloto al mando y el no registrar
experiencia de vuelo en el helicoptero experimental Mark Richards, modelo Baby
Bell, serian factores contribuyentes a la ocurrencia del suceso.

En cuanto a la revisién de los registros de mantenimiento, se establecié que el
constructor de la aeronave realizaba el Mantenimiento conforme a la normativa
vigente para este tipo de aeronaves (DAN 08-07), en un Taller Aeronautico
Aficionado (TAA), no habiendo observaciones al respecto.

En relacién al helicéptero experimental, es posible sefialar que el Manual de vuelo
de la aeronave en la Seccién Suplementos (Diagrama de Configuracién), especifica
que la ubicacion del piloto al mando es en el asiento izquierdo. Por lo tanto, Ia
posicion que tenia el piloto accidentado durante el vuelo del suceso, correspondia a
la posicién como piloto al mando y no como pasajero.

Respecto a las circunstancias del suceso, los relatos del piloto comercial e instructor
de helicoptero y de los testigos en tierra, concuerdan en sefialar que el dia del
suceso se realizaron dos vuelos previos al vuelo del accidente y que en el segundo
de éstos, el piloto comercial e instructor llevé a un pasajero que también era piloto
de helicoptero. Luego de aterrizar, el pasajero se cambié de posicién y se ubico
como piloto al mando, para efectuar un tercer vuelo quedando en tierra el piloto

comercial e instructor de la aeronave.
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No obstante lo anterior, el piloto accidentado sefiald que luego de viajar como
pasajero en el segundo vuelo, se bajo y se alejo de la aeronave, ya que el piloto
comercial e instructor efectuaria un tercer vuelo sin pasajero. Este relato se
contrapone tanto a lo declarado por el piloto comercial e instructor, como a lo
relatado por los dos testigos en tierra, quienes dan cuenta que el piloto accidentado
en ningin momento se alejé de la aeronave, sino que por €l contrario, al aterrizar el
helicéptero luego del segundo vuelo, el pasajero se cambié inmediatamente de
posicion y se ubicé en el asiento izquierdo tomando la posicién como piloto al
mando. Lo anterior, permite desestimar lo sefialado por el piloto afectado.

Del mismo modo, el piloto accidentado sefialé que luego del tercer aterrizaje de la
aeronave, el piloto comercial e instructor, quién permanecia a bordo de la aeronave
con su motor en funcionamiento, le realizé6 sefiales para que se acercara. Sin
embargo, cuando estaba préximo al helicoptero, observd bajar al piloto comercial e
instructor, por lo que decidié abordar la aeronave y, al hacerlo, ésta levanté su nariz
en forma sorpresiva.

En relacién al parrafo anterior, es posible sefalar sobre la base de lo relatado por el
piloto comercial e instructor que descendié de la aeronave, que su accién obedecié
a que estaba coordinado que el pasajero asumiria como piloto para realizar un
vuelo, con lo cual se descarta una accion imprevista y no coordinada.

Reafirma lo anterior, las evidencias fotograficas tomadas por el piloto comercial e
instructor luego de descender de la aeronave, las cuales dan cuenta que el piloto
accidentado tenia puesto su cinturén de seguridad, los auriculares y micréfono. Por
lo antes expuesto, es posible sefialar que necesariamente transcurrié un tiempo
prudente que le permitié al piloto afectado abrochar y ajustar su cinturén de
seguridad y colocarse los auriculares y micréfono, con lo cual se descarta que al
abordar el helicéptero, éste se haya elevado inmediatamente en forma sorpresiva.
En cuanto a la inspeccidn realizada en la aeronave y sus sistemas, no evidenciaron
fallas, por lo que es posible descartar estos elementos como factores causales o
contribuyentes al suceso. Lo anterior, concuerda con los dos vuelos previos al del
accidente, donde el funcionamiento y operacién del helicéptero no evidencié
observaciones.

Del mismo modo, la inspeccion en el lugar del accidente determinéd que el
helicoptero mantenia instalado un contrapeso (ballast) en el cono de cola de la

aeronave. Al respecto, el Manual de Vuelo de la aeronave, en el punto Limites del
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Centro de Gravedad, sefiala que para el vuelo con una persona a bordo, el
contrapeso debe estar instalado en la parte delantera del patin derecho. Lo anterior
se complementa con lo especificado en la lista de verificacion del helicoptero donde
se sefiala que previo al despegue, se debe verificar que el contrapeso se encuentre
correctamente instalado, comprobaciones que para este caso, no se realizaron.

Por lo anterior, el célculo aproximado de peso y balance del helicoptero, al
encontrarse una persona a bordo y el contrapeso instalado en el cono de cola,
estableci6 que los centros de gravedad tanto longitudinal como lateral, se
encontraban fuera de los limites permisibles para la operacion.

En cuanto al centro de gravedad longitudinal, el cual se encontraba desplazado
hacia atras en el helicoptero, concuerda con lo observado por los testigos en tierra,
guienes sefialaron que al elevarse la aeronave, ésta inmediatamente se fue hacia
atras y luego vieron como el piloto realizaba movimiento con el mando ciclico hacia
adelante y airas, lo que deja en evidencia los problemas en el control de la
aeronave.

Por todo lo anteriormente expuesto, es posible sefialar que, al encontrarse el piloto
sin experiencia previa en el helicoptero accidentado y operando una aeronave fuera
de los limites del centro de gravedad, perdié el control del helicéptero durante el
despegue, impactando contra el terreno y resultando con lesiones graves.

Respecto a los dafios de la aeronave, en cuanto a la concentracién de restos y al
tren de aterrizaje fracturado y abierto a ambos costados de la aeronave, concuerdan
con un impacto en sentido vertical contra el terreno, los cuales afectaron su
estructura.

CONCLUSIONES

El piloto afectado tenia su licencia vencida y no tenia experiencia en el helicoptero

accidentado.

El constructor de la aeronave realizaba el mantenimiento sin observaciones.

No hubieron elementos de orden técnico que hubiesen sido causa o factor
contribuyente del suceso investigado.

El dia del suceso, el piloto comercial e instructor de helicéptero lievé en el segundo
vuelo a un pasajero, quién también era piloto comercial de helicoptero.

Luego de aterrizar, al término del segundo vuelo, el pasajero y piloto comercial de
helicéptero, se cambié de posicion al asiento del piloto al mando (lado izquierdo),
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quedando en tierra el piloto comercial e instructor de vuelo, lo que se encontraba
coordinado.

La inspeccion del helicoptero detectd que tenia instalado el contrapeso (ballast) en
el cono de cola, lo que contradice lo especificado en el Manual de Vuelo de la
aeronave, en el sentido que el contrapeso (ballast) debe ser instalado en la parte
delantera del patin derecho para el vuelo con una persona. Ademas, la lista de
verificacion del helicoptero establece comprobar la posicién correcta del contrapeso
(ballast) “Previo a la puesta en marcha del motor” y “Previo al despegue”.

El célculo aproximado de peso y balance del helicoptero, determiné que los centros
de gravedad tanto longitudinal como lateral, se encontraban fuera de los limites para
la operacion con un piloto al mando.

El piloto accidentado, durante el despegue del helicoptero, perdié el control,
precipitandose contra el terreno.

Los dafios del helicoptero concuerdan con la dindmica del suceso.

CAUSA
Pérdida de control del helicoptero durante el despegue, impactando contra el

terreno.

FACTORES CONTRIBUYENTES
No tener experiencia previa en el helicéptero accidentado.

No dar cumplimiento al Manual de Vuelo y a la Lista de Verificacién del helicoptero,

respecto al uso del contrapeso en la parte delantera del skid derecho, para

mantener los limites del centro de gravedad longitudinal y lateral, en el vuelo con

una persona.

RECOMENDACIONES

Remitir a las partes interesadas, el resultado de la investigacion, para fines de
prevencion.

Difundir el suceso investigado a través de la pagina web y otros medios
institucionales.

A los pilotos, reiterar lo sefialado en el Manual de Vuelo de cada aeronave, en
cuanto a la realizacién del céicule del centro de gravedad y determinacién de sus
limites, con la finalidad de garantizar una operacién segura.
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6.4. A los pilotos, reiterar la obligacion de mantener vigente la licencia de vuelo y
habilitaciones correspondientes, previo a la realizacién de un vuelo, como también,
la importancia de mantener experiencia reciente en el material de vuelo que se vaya

a utilizar.

ANGEL LEMUS HERNANDEZ
INVESTIGADOR TECNICO

ANEXOS
Anexo “A’ Informe Técnico.

DISTRIBUCION
EJ. N® 1 - DGAC., DPA, Expediente.
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INFORME TECNICO
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DEPARTAMENTO PREVENCION DE ACCIDENTES

INFORME TECNICO

1. ANTECEDENTES GENERALES DEL SUCESO 18940R

LUGAR, FECHA Y HORA LOCAL

TIPO DE AERONAVE

SINTESIS DEL SUCESO

CONSECUENCIAS

70 metros al Este del umbral 27 del Aerédromo El
Alba (SCAB), comuna de Melipilla, Regi6n
Metropolitana, el 13 de abril del 2019, a las 17:30
hora local.

Helicoptero experimental, fabricante Mark Richards,
modelo Baby Belle, monomotor reciproco, bipala,
con tren de aterrizaje tipo skid.

Durante el despegue, el piloto perdié el control de la
aeronave, precipitandose contra el terreno.

El piloto resulté con lesiones de caracter grave y la
aeronave con dafos.
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2. PROPOSITO Y ALCANCE

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

investigado.
2.2. Proponer recomendaciones de orden técnico, para evitar su repeticion.

3. DANOS DE LA AERONAVE

3.1. Fuselaje: Clpula quebrada.

3.2. Tren de aterrizaje: Ambos tubos cruzados quebrados. Patin del lado derecho desprendido.

3.3. Rotor Principal: Ambas palas con abolladuras y ralladuras. Una de sus palas presenta una
abertura en su borde de fuga parte intermedia.

3.4. Transmision: Montante trasero izquierdo quebrado en la unién superior.

3.5. Motor: Estanque de aceite roto en la parte inferior.

3.6. Cono de Cola: Estructura tubular deformada en toda su extensién. Eje de transmision
deformado en sentido de giro rotacional y fracturado en el hanger (soporte), N° 5.

3.7. Conjunto del rotor de cola: Ambas palas quebradas y desprendidas.

3.8. Mandos de vuelo: Bastén Ciclico lado izquierdo, con la empunadura quebrada. Bastén

colectivo, lado izquierdo, quebrado desde su base.

4. INSPECCIONES
En el lugar del suceso, el equipo investigador efectud la inspeccién de la aeronave y realizé un
registro fotografico de su condicién, constatando lo siguiente:
4.1. En el interior de la aeronave se encontro:
a) Certificado de Matricula y Aeronavegabilidad, ambos vigentes.
b) Manual de vuelo de la aeronave.
c) Lista de verificacion.
d) Kit de primeros auxilios.
e) Extintor de fuego, en condicién servible.
4.2. La aeronave se enconiré asentada sobre su parte ventral, debido a la quebradura de los
tubos cruzados (Ver fotografia N°1).
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Fotografia N°1: Vista general de la aeronave accidentada.
En la cabina de mando, los cinturones de seguridad estaban correctamente afianzados y no

presentaban observaciones.

Se verificd que el bastén ciclico, en la posicion del asiento del piloto al mando (lado
izquierdo), presentaba una quebradura en su empufiadura y el colectivo tenia una fractura
del tipo instantanea en su base, a consecuencia del suceso.

Se movieron los controles de vuelo (Ciclico) y (Colectivo solo lade derecho), verificando que
habia movimiento y continuidad hacia el rotor principal.

Al mover los pedales, habia continuidad de movimiento hasta el conjunto del rotor de cola y

la base de ambas palas (Ver fotografias N°2 y 3).

Fotografias N° 2 Y 3: Vistas del rotor de cola con sus palas quebradas.
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4.7. El control del acelerador hacia el motor estaba sin observaciones.
4.8. El eje de transmision al rotor de cola quedé deformado en sentido de giro rotacional y

fracturado. (Ver fotografia N°4).

4.9. Se constato la ruptura del estanque de aceite del motor, la que provocé su pérdida total. Esta
ruptura se produjo por el golpe del estanque contra el terreno, al colapsar el tren de aterrizaje
(Ver fotografia N°5).

Fotografia N°5: Ruptura del estanque de aceite del motor.
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4.10. El motor no presentaba darios visibles.

4.11. Los dos estanques de combustible no presentaban filtraciones. Se extrajeron 65 litros de
bencina de aviacién 100LL, cuya muestra no presenté observaciones.

4.12. En la inspeccion al conjunto de la transmisién principal y sus componentes, se verificé que el
dafio del montante trasero izquierdo, evidenciaba ser una fractura del tipo instantanea, a
consecuencia del suceso.

4.13. Los dafios en las palas del rotor principal eran concordantes con los golpes contra el terreno.

4.14. El Ballast (contrapeso) se encontr¢ instalado en el punto de anclaje del cono de cola (Ver
Fotografia N°6).

Fotografia N°6: Ballast (Contrapeso) de la aeronave en el punto de anclaje trasero.

4.15. La inspeccién determiné que el peso del Ballast era de 12 Ib.
4.16. Se verificé que, en el patin derecho de la aeronave, el punio de anclaje delantero para el
Ballast (contrapeso), estaba vacio (Ver Fotografia N°7).
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Fotografia N°7: Patin derecho coh el anclaje para el Ballast (contrapeso).

5. INFORMACION TECNICA (Flight Manual)

5.1.

Ballast (Contrapeso) (traduccién de cortesia).

Ballast debera estar en correcta posicién antes del vuelo.

El constructor que realiza los calculos para los requisitos de aeronavegabilidad determinara
el peso real del lastre.

La operaciéon de una sola persona requiere que el ballast se coloque en el soporte de
deslizamiento derecho delantero y se asegure con un pasador de bloqueo. La operacion de
dos personas requiere que el ballast se ubique en el soporte de la cola, nuevamente

asegurado con el pasador de blogueo antes del vuelo (Ver figura N°1).
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Posicion Ballast Trasero
(Piloto y pasajero en cabina)

Posicion Ballast Delantero WEIGHT AND BALANCE NBITHE

(Piloto solo en cabina)

i i

=32 -16 0 B8 32 0 22 50 69 80 91 201

:\ BALLAST STATION £1 /

BALLAST STATION £2 /

Figura N°1 Ballast Station Positions

6. ESTADO DE MANTENIMIENTO DE LA AERONAVE

6.1.

6.2.

6.3.

6.4.

6.5.

6.6.

Al ser una aeronave experimental, el constructor realizaba el Mantenimiento conforme a la
normativa vigente para este tipo de aeronaves (DAN 08-07), en un Taller Aeronautico
Aficionado (TAA).

En los registros de mantenimiento verificados, no se encontraron notas ni discrepancias
relacionadas con fallas de controles de vuelo de la aeronave.

El 06 de diciembre de 2018, a las 1.226:8 horas, se realizé el vuelo de verificacion de
Aeronavegabilidad, sin observaciones.

El 16 de diciembre de 2018, a las 1.227:8 horas de la aeronave, se le efectud la inspeccién
de 25 horas, sin observaciones.

El 20 de diciembre de 2018, a las 1.227:8 horas de la aeronave, se le efectud la inspeccién
por renovacion del certificado de aeronavegabilidad, proceso terminado y quedando la
aeronave con su Certificado vigente, a partir del 08 de enero 2019.

En la bitdcora de la aeronave, no hay registro de observaciones por el prevuelo del
helicéptero.
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7. ANALISIS

7.1.

7.2.

7.3.

7.4.

7.5.

7.6.

El constructor de la aeronave realizaba el Mantenimiento conforme a la normativa vigente
para este tipo de aeronaves (DAN 08-07), en un Taller Aerondutico Aficionado (TAA),
aprobado, habilitado y vigente en el tipo de aeronave, no habiendo observaciones al
respecto.

La revisién de los registros de mantenimiento, no detecté observaciones relacionadas con
fallas en los controles de vuelo de la aeronave, lo que concuerda con lo verificado en el pre-
vuelo de la aeronave el dia del suceso, donde no se observaron discrepancias.

La inspeccién fisica efectuada a la aeronave en el lugar del suceso, tanto al rotor principal,
rotor de cola, sistema de transmisién y controles de vuelo, no establecio fallas, por lo que es
posible descartar estos elementos como causantes o contribuyentes al suceso investigado.
En cuanto a los dafios observados en el eje de transmisién al rotor de cola, el cual quedd
deformado en sentido de giro rotacional hasta la fractura, evidencié la continuidad de
potencia desde el motor a la transmision y al conjunto del rotor de cola, hasta el momento del
impacto, por lo que es posible descartar cualquier falla de este sistema.

Por otra parte, la inspeccién del helicoptero permitié constatar que el Ballast estaba ubicado
en la posicion trasera. Al respecto y como se indica en el manual de vuelo de la aeronave,
para la operacién de una sola persona (solo piloto), requiere que el ballast se coloque en la
posicién delantera, para no dejar el helicéptero fuera de los rangos de balance longitudinal y
lateral.

Respecto a los dafios encontrados en la aeronave, son evidencias que concuerdan con una

pérdida de control y posterior impacto contra el terreno, los cuales afectaron su estructura.

8. CONCLUSIONES

8.1.
8.2

8.3.

8.4.

El Mantenimiento se realizaba conforme a la normativa vigente para este tipo de aeronave.
No se establecieron fallas mecanicas que hubiesen provocado o contribuido al suceso de
aviacién investigado.

La posicion errénea del ballast, dejé el helicoptero fuera de los rangos de balance.
longitudinal y lateral.

Los dafios del helicdptero fueron causados por la dinamica del suceso.
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9. RECOMENDACIONES
No hay.

ANGEL LEMUS HERNANDEZ
INVESTIGADOR TECNICO
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APENDICE 1

A.- ANTECEDENTES DE LA AERONAVE

FABRICANTE Mark Richards
MODELO Baby Belle
NUMERO DE SERIE 47098
ANO FABRICACION 1997
PESO VACIiO 998 Ib.
PESO MAXIMO DESPEGUE 1.510 Ib.
Desde Hasta Hasta un peso
RANGOS DE CENTRO DE (in) (in) (Lb.)
GRAVEDAD Longitudinal +71,5 +75,5 1.510
Lateral -2 +2 1.510
TRIPULACION PASAJEROS
PLAZAS 01 01
’ HRS. DE VUELO FUENTE
HORAS DE VUELO AL DIA
DEL SUCESO L
1.228:8 Bitacora de la aeronave.
. A FECHA HRS. VLO. TIPO
ULTIMA INSPECCION 16/12/2018 12278 25 horas.
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B.- ANTECEDENTES DEL MOTOR

FABRICANTE Experimental-Lycoming
MODELO Experimental-O-320 A2C
NUMERO DE SERIE 001H

TIEMPO ENTRE OVERHAUL (TBO) 2.000 horas.

TIEMPO DESDE NUEVO (TSN)

1.228:8 horas.

TIPO ULTIMA INSPECCION 25 horas

FECHA 16/12/2018

C.- ANTECEDENTES DE LAS PALAS DEL ROTOR PRINCIPAL

FABRICANTE Mark Richards

NUMEROS DE SERIES N/A N/A
TIEMPO DESDE NUEVO (TSN) 228:8 horas. 228:8 horas.
LIMITE DE VIDA 1.000 horas.

ULTIMA INSPECCION 16/12/2018

FECHA
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D.- ANTECEDENTES DE LAS PALAS DEL ROTOR DE COLA

FABRICANTE Mark Richards
NUMEROS DE SERIES N/A N/A
TIEMPO DESDE NUEVO (TSN) 228:8 horas. 228:8 horas.
LIMITE DE VIDA 1.000 horas.
ULTIMA INSPECCION 16/12/2018
FECHA
E.- DOCUMENTACION A BORDO
NUMERO Uso

CERTIFICADO DE Si 16304 Privado
MATRICULA )

NUMERO EMISION | VENCIMIENTO CATEGORIA
CERTIFICADO DE
AERONAVEGABILIDAD 18426/2019 | 08/01/2019 07/01/2020 Experimental

N/P REV. /| FECHA
MANUAL DE VUELO Sl 47098 Sep.01 2003
) OBS.

BITACORA DE VUELO Sl Sin observaciones.
LISTA DE CHEQUEO Sl Sin observaciones.
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F.- DOCUMENTACION DE AERONAVEGABILIDAD

Conforme a lo establecido en el manual de

PROGRAMA DE e ]
MANTENIMIENTO mantenimiento del fabricante y aprobado por la
DGAC.
N° TIPO DE AERONAVE
i Helicoptero Experimental
HABILITACION DEL TAA 003 Mark Richards, Modelo
Baby Belle
MANUAL DE MANTENIMIENTO NUMERO REVISION / FECHA
N/A N°4 12 jun 2012
ULTIMA INSPECCION POR
RENOV. CERT. AERONAVEG. 20/12/2018
PLACA DE IDENTIFICACION
INCOMBUSTIBLE Si
MATERIA REGISTROS OBSERVACIONES
CERTIFICADO DE PESO Y BALANCE Sl Sin observaciones.
BITACORA DE LA AERONAVE Sl Sin observaciones.
BITACORA DE MOTOR Si Sin observaciones.




