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Aeronave : Helicptero Bell, 206B.

Lugar : Aerédromo “Gral. Bernardo O'Higgins” (SCCH),
Comuna de Chillén, Region de Nuble.

Fecha : 28 de diciembre de 2019
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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 Aviaciéon®, al Convenio sobre
Aviacién Civil Internacional y lo establecido en el “Reglamento sobre Investigaciones de
Accidentes e Incidentes de Aviacion” (DAR-13), aprobado por Decreto Supremo N° 216 de fecha
03 de diciembre del 2003.

DESCRIPCION DEL ACCIDENTE

El dia 28 de diciembre de 2019, a las 20:33 hora local, un piloto privado de helicéptero, al mando
de la aeronave Bell, modelo 206B, cuando se encontraba préximo a ingresar en final a la pista 22
del aerédromo “Gral. Bernardo O’Higgins” (SCCH), Chillan, se le detuvo el motor en vuelo, motivo
por el cual, debid aterrizar de emergencia a 400 metros al norie del umbral de pista 22 de SCCH.

A consecuencia de lo anterior, el piloto al mando resulté ileso y la aeronave con dafios.

1.1. INFORMACION DE LOS HECHOS
1.1.1. Resefia del vuelo

1.11.1. El dia sabado 28 de diciembre de 2019, el piloto planificé realizar un vuelo a bordo del
helicoptero Bell, modelo 206B, desde SCCH hacia el sector de Oro Verde (Lago
Rapel), y posteriormente volver a Chillan durante el mismo dia, lo que consideraba una
distancia total de 308 millas nauticas.

1.1.1.2.  Luego, a las 14:00 hora local aproximadamente, el piloto despegé al mando de la
aeronave Bell, modelo 206B, sin pasajeros, desde el aerédromo SCCH con rumbo al
sector denominado Oro Verde (Lago Rapel), el cual, segun registro de la Bitacora de la

aeronave, lo realizé en 01:30 horas, aterrizando sin observaciones

1.1.1.3. A continuacién, y durante el vuelo de regreso hacia Chillan, el piloto decidié aterrizar en
el sector de Cocharcas, distante a 15 millas al Noroeste del aerédromo SCCH, con el
objeto de observar el terreno. Una vez aterrizado, el piloto se mantuvo en ese lugar con

la aeronave en funcionamiento, y luego despegé rumbo a SCCH.

1.1.1.4. Posteriormente, el piloto notificd a la torre de control que se encontraba
aproximadamente a 5 millas nauticas al Norte del aerédromo de SCCH.

1.1.1.5. Paralelamente a esto, también se encontraba préximo a ingresar en una base derecha
para la pista 22 de SCCH, otra aeronave que ingresaria como nimero uno y el
helicéptero como niimero dos.
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1.1.1.6. Debido a esto, el helicoptero realizé un viraje de 360° por su izquierda (Este), para
guedar nuevamente con rumbo hacia la pista 22 de SCCH.

1.1.1.7.  Durante el viraje, al helicoptero se le encendié en el panel de alarma la luz de “Fuel
Pump” y posteriormente, al término del viraje, la luz de “Engine Out”, momento en el
cual, se le detuvo el motor en vuelo, por lo que el piloto procedié a realizar una
autorrotacion, aterrizando a 400 metros del umbral de la pista 22 de SCCH.

1.1.1.8. A consecuencia de la maniobra de autorrotacién, las palas del rotor principal
impactaron contra el cono de cola, fracturandolo. El piloto al mando resulté ileso.

1.2. LESIONES A PERSONAS

LESIONES TRIPULACION PASAJEROS TOTAL

MORTALES - - -
GRAVES - - -
MENORES - - -
NINGUNA 01 - 01
TOTAL 01 - 01

1.3. DANOS SUFRIDOS POR LA AERONAVE
A consecuencia del accidente, la aeronave resulté con dafios en el cono de cola,
fuselaje, rotor principal, rotor de cola y transmision.
Ver anexo “A” Informe Técnico.

14. OTROS DANOS

No se registraron
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1.5. INFORMACION SOBRE LA TRIPULACION
1.5.1. Piloto
EDAD 43 afos.
LICENCIA Piloto Privado de Helicoptero.
Clase: Monomotor terrestre.
Tipo: Bell 206.
HABILITACIONES Funcién: NZA.

REGISTRA ACC/INCID. | No.

ANTECEDENTES . . .
MEDICOS Vigente, apto y sin observaciones.
1.5.2. Experiencia de Vuelo
ANTECEDENTES HORAS DE VUELO
HRS. DE VUELO EN EL MATERIAL 146:00
HRS. DE VUELO ULT. 30 DIAS PREVIOS 32:30
HRS. DE VUELO ULT. 60 DIAS PREVIOS 41:18
HRS. DE VUELO ULT. 90 DIAS PREVIOS 56:48
HRS. DE VUELO DIA DEL SUCESO 03:06
HRS. DE VUELO TOTALES 146:00
Nota: Las horas de vuelo del dia del suceso, son el tiempo de vuelo registrado por el
piloto en la bitacora de vuelo de la aeronave y no concuerdan con el tiempo
estimado en la investigacion.
1.6. INFORMACION SOBRE LA AERONAVE
1.6.1. Antecedentes de la aeronave
ANTECEDENTES HELICOPTERO
FABRICANTE Bell Helicopter Textron Canada
MODELO 206B
HORAS DE SERVICIO 5.223,00
PLAZAS 01 piloto - 04 pasajeros
ULTIMA INSPECCION 06/11/2019
ANO DE FABRICACION 1979
P.V. 1.808,6 libras.
PESOS CERTIFICADOS -
P.M.D.2 |3.200 libras.
1 Peso Vacio.

2 Peso Maximo de Despegue.
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1.6.2. Antecedentes del motor

FABRICANTE Rolls Royce

MODELO 250-C20B

TIEMPO DE SERVICIO 5.223,0 horas.

ULTIMA INSPECCION 18/Junio/2019 (100 y 300 horas)
1.6.3. Antecedentes de las palas del rotor principal

FABRICANTE Bell Helicopter Textron Canada

N° SERIE A-7601 / A-7627

N° PARTE 206-010-200-133

ULTIMA INSPECCION 06/Noviembre/2019 (300 horas)

1.6.4. Antecedentes de las palas del rotor de cola

FABRICANTE Bell Helicopter Textron Canada

N° SERIE D985 / D986

N° PARTE 2062200-301

ULTIMA INSPECCION 06/Noviembre/2019 (300 horas)
1.6.5. Documentacién a bordo

DOCUMENTACION CONDICION

CERTIFICADO MATRICULA Sin observaciones.

CERTIFICADO AERONAVEGABILIDAD Sin observaciones.

MANUAL DE VUELO DE LA AERONAVE Sin observaciones.

BITACORA DE VUELO Sin observaciones
1.7. HISTORIAL DE MANTENIMIENTO DE LA AERONAVE

La ditima inspeccion efectuada a la aeronave se terminé 32,3 horas de servicio, previo
al suceso investigado (el 6/11/2019, a las 5.190,7 horas de servicio de la aeronave).
Esta contemplé requisitos de 100 y 300 horas y el reemplazo de las palas del rotor de
cola.

Desde la ultima inspeccién hasta el Gltimo prevuelo, efectuado el dia el suceso, no se

registraron discrepancias.
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El operador de la aeronave efectuaba el mantenimiento establecido en el Programa de
Mantenimiento Aprobado en un Ceniro de Mantenimiento Aeronautico (CMA),
autorizado, habilitado y vigente en el tipo de aeronave por la DGAC.

Ver anexo “A” Informe Técnico.

1.8. INSPECCIONES REALIZADAS

1.8.1. El equipo investigador, con apoyo de personal de un CMA autorizado, habilitado y
vigente en el tipo de aeronave, realizd las siguientes inspecciones y registros
fotograficos, estableciendo lo siguiente:

1.8.2. El helicoptero se encontré 400 metros al Norte del umbral de la pista 22 del Aerédromo
“Gral. Bernardo O’Higgins” (SCCH), Chillan (Imagen 1).

N Faoas
Imagen 1: Ubicacién de aeronave en circulo rojo.

1.8.3. El cono de cola, en su parte trasera, estaba fracturado y desprendido. La zona de corte
era concordante con la envergadura de las palas (Fotografias 1, 2 y 3).
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Fotografia 2: Vista posterior del heli

E

coptero y ubicacion del rotor de cola.
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1.8.10.
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Fotografia 3: Area fracturada del cono de cola.

El estabilizador horizontal derecho y el estabilizador vertical se encontraron con dafios
estructurales.

En las palas del rotor principal, se observé que, en la punta de la pala roja, habia
fracturas y desprendimiento de material, y en la punta de la pala blanca, marcas de
arrastre y deformaciones.

Los dafios estructurales en las puntas de las palas del rotor principal son concordantes
con los dafios encontrados en el cono de cola.

Adicionalmente, se produjeron fracturas y deformaciones en el eje de transmision al
rotor de cola, en la barra de control del cambio de paso de las palas del rotor de cola.
El sentido de las deformaciones y fractura eran concordante con la direccion de Ia
rotacién de las palas del rotor principal (antihorario).

Las fracturas y deformaciones en las palas del rotor de cola, son atribuibles a un
impacto de alta energia contra el terreno, mientras se encontraban girando.

La platina indicadora de aterrizaje duro, ubicada en la parte superior del fuselaje y bajo
la transmision principal, tenia dafios (desgastada y con los remaches de unién al
fuselaje, cortados).

En la zona del tubo cruzado del tren de aterrizaje, se encontré la zona de soporte en el
fuselaje, fracturada (Fotografias 4 y 5).
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Fotografia 4. Fotografia 5.

El depésito de liquido hidraulico, ubicado adelante de la transmision, estaba con bajo
nivel, debido a una filtracién proveniente desde las fracturas existentes en su cuerpo.
Estas ultimas se atribuyen al impacto con alta energia contra el terreno.

En la inspeccién del sitio del suceso, no se encontraron huellas de desplazamiento de
la aeronave sobre el terreno.

No se observé evidencia de filtracién de combustible ni en el fuselaje, ni en el motor.

Al ser energizada la aeronave, con el fuselaje desnivelado hacia la derecha, se verifico
que el indicador de cantidad de combustible marcaba, aproximadamente, entre 3 y 4
galones, de un maximo de 75 galones US, de acuerdo a las marcas de la caratula del
indicador (Fotografia 6).

Y s

Fotografia 6.
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Se verifico que la aeronave no tenia una luz de advertencia de bajo nivel de
combustible, de caracter opcional para este tipo de aeronave.

El estanque de combustible tenia una boquilla de llenado, que permite aumentar Ia
capacidad del estanque principal a 96,7 galones US. La tapa del estanque estaba
cerrada y asegurada (Fotografia 7).

Fotografia 7.

Se drend desde el estanque principal de combustible la cantidad total de 1,3 litros 6 1/3
de galén US.

La muestra obtenida era incolora, y poseia las caracteristicas de un combustible para
turbinas, del tipo JET A1. La muestra no evidencié presencia de agua o contaminantes
solidos.

Se actuaron las bombas reforzadoras de combustible, del tipo eléctricas. Ambas
operaron, oyéndose un ruido caracteristico cuando operan en seco. Se verificé que no
llegaba combustible al filiro de combustible de la aeronave, ubicado en el lado derecho
del motor. Paralelamente, se encendi6 la luz de baja presion de combustible.

Se verificd que la aeronave fue abastecida por Gltima vez, el dia 24 de diciembre de
2019, con 306 litros de combustible (80 galones US).

Peso y Balance
Al momento del despegue desde el sector de Oro Verde, y de acuerdo a la informacién

entregada por el piloto al mando, el célculo del peso y balance de la aeronave era el
siguiente:
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Peso vacio : 1.808,6 Ib.
Piloto : 1870 1b.
Combustible : 35501b.
Peso total : 2.350,6 Ib.

De acuerdo con los datos anteriores, el peso de la aeronave se encontraba bajo el
peso maximo de despegue (3.200 libras) y dentro de la envolvente (CG 2,83 m.)

INFORMACION METEOROLOGICA
El Informe Meteorolégico N° 033/20, de la Direccion Meteorolégica de Chile (DMC),
concluy6 lo siguiente:

“El dia 28 de diciembre de 2019, entre las 20:00 y 21:00 hora local, en las cercanias
del aerédromo “General Bernardo O’Higgins” (SCCH), Regién de Nuble, Ia
configuracion en superficie que se observa es de régimen anticiclénico débil.

De acuerdo con lo observado en la imagen satelital a la hora de interés, el cielo no
presento nubosidad significativa.

En base a la informacion de prondéstico de area, para el tramo comprendido entre Rapel
y Chillan, los vientos en alfura enfre los 2.000 y 7.000 pies fueron del sur
principalmente, con intensidad de 15 nudos para el primer tramo.

Para las cercanias del aerédromo de Chillan, los vientos estuvieron de direccion
Suroeste, variando desde los 2.000 pies con 15 nudos y a los 7.000 pies con 05 nudos.
En base a la informacién obtenida de la observacion METAR del aerédromo “General
Bernardo O’'Higgins™ (SCCH), entre las 20:00 y 21:00, hora local, se registré viento de
componente suroeste con intensidad de 11 nudos, la visibilidad se mantuvo ilimitada y
no se presenté nubosidad significativa sobre el sector”.

INFORMACION DEL AERODROMO DE DESPEGUE Y REGRESO
De acuerdo a la Publicacién de Informacion Aeronautica (AIP CHILE) Volumen |, las
caracteristicas del aer6dromo en que ocurrié el suceso eran las siguientes:

Nombre del Aerédromo : Gral. Bernardo O’Higgins
Designador OACI : SCCH
Ubicacién : 7 Kms. al Este de Chillan (Latitud 36°34'58" S /

Longitud 72°01°54” W).
Elevacion ’ 152 metros (499 pies).
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Pistas 3 04/22.
Dimensiones : 1.750 x 30 metros.
Tipo de superficie : Asfalto (ASPH).
Horas de operacién 3 HJ.
Uso : Pablico.

1.12. INFORMACION DEL LUGAR DEL SUCESO

El accidente ocurrié 400 metros al Norte del umbral de la pista 22, del Aerédromo “Gral.
Bernardo O’Higgins” (SCCH), comuna de Chilldn, en un terreno plano, con algunos
arbustos y de pastizal seco. La aeronave quedé ubicada en las coordenadas geogréficas
36°34'27" S. y 72°01'17" O, con una elevacion de 149 metros (492 pies).

No habia huellas de arrastre o desplazamiento del helicéptero en el terreno.

1.13. INCENDIO
No hubo.
1.14. SUPERVIVENCIA

El piloto al mando, y Unico ocupante, resulté ileso, el cual abandoné la aeronave por
sus propios medios.

No se observaron fallas en el asiento ni en el cinturén de seguridad de la aeronave.

El ELT (Emergency Location Transmitter) no se activé.

1.15. RELATOS

1.1561. Relato del piloto al mando
El piloto relaté que el sabado 28 de diciembre se dirigié al aerédromo de Chillan

(SCCH), con el objeto de realizar un vuelo hacia Rapel, especificamente a un sector
denominado Oro Verde, lo que consideraba recorrer una distancia de 308 millas
nauticas, ida y vuelta, y que realizaria su regreso a Chillan durante la tarde de ese
mismo dia.

Sefialé que realizé su pre vuelo conforme a cartilla y que también realizd el chequeo de
combustible, encontrandose la aeronave cargada con 87 galones US (330 litros), lo
cual le daba una autonomia de 03:39 horas de vuelo.
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Despegb a las 14:00 hora local, manteniendo 2.500 pies en ruta y llegando al sector de
Oro Verde, Rapel, alrededor de las 15:35 hora local. Cancelé su plan de vuelo con
Chillan, via telefénica, aproximadamente a las 15:50.

Posteriormente, para su regreso a SCCH, verifico que tenia 52 galones US de
combustible (197 litros), despegando airededor de las 18:50 y manteniendo en ruta
unos 1.500 pies.

Junto a esto, agregd que el helicdptero tiene un consumo de 90 litros por hora.
Posteriormente, sefialé que después de mas de una hora de vuelo y cuando se
encontraba préximo a un sector denominado Cocharcas, distante a unas 15 millas
nauticas al Noroeste del aerédromo de Chillan, decidié aterrizar en un predio. Una vez
posado en el sector, se mantuvo por unos minutos, sin cortar el motor de su aeronave,
y posteriormente, se comunicé con la torre de control de Chillan, informando que se
encontraba listo para despegar hacia el aerédromo de Chillan.

Una vez en vuelo, notificé a la torre de control que se encontraba 5 millas nauticas al
Norte y posteriormente, escuché por frecuencia que otra aeronave se encontraba con
intenciones de aterrizar en el aerédromo de Chillan. Por lo anterior, la torre de control
designé como numero 1 al avion para aterrizar, y a él, como nimero 2, debiendo
realizar un viraje por la izquierda (Este).

Agregd que, durante el viraje, fue cuando se le encendié en el panel de alarma la luz
de “Fuel Pump” y posteriormente, cuando estaba terminando el viraje, se le encendid la
luz de “Engine Out’, momento en el cual se le detuvo el motor en vuelo.

Senalé que, en ese momento, vio un lugar despejado y comenzé a bajar en
autorrotacién, buscando 80 nudos y bajando completamente el colectivo.

Relatd que proximo al suelo, sin tener nocién de la altura, hizo un flare, junto con
levantar el colectivo y lievar el ciclico hacia atras, manteniéndolo en esa posicion.
También agregé que cuando estaba proximo a tocar el terreno, no vio qué velocidad
llevaba y cree que podria haber sido a unos 60 nudos.

Sefialé que, cuando se bajo del helicoptero, recién se dio cuenta que el rotor de cola se
habia cortado.

Extracto del Relato del Técnico de Servicio de Vuelo (TSV) de SCCH
El TSV sefialé que con fecha 28 de diciembre, siendo las 20:23 HL, recibié notificacién

de una aeronave para efectuar vuelo entre el sector de Cocharcas y el aerédromo de
Chillan.
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Serialdé que se le entregd informacion para la operacion y se le solicité que notificara
con punto de posada a la vista.

Agregé que a las 20:28 HL, se recibi6 comunicacion de aeronave de combate de
incendios, AT8T, para aterrizar en este aerédromo. Se le entregd informacién de
condiciones y de un transito de helicoptero en progreso.

A las 20:31 HL, se aplico prioridad operacional y se le indicé al helicoptero que
efectuara su aproximacion, posterior a la aeronave de combate de incendios.

A las 20:32 HL, estando la aeronave de combate de incendios en final corto a pista 22,
se le indico al piloto del helicéptero que continuara con la aproximacién y notificara con
punto de posada a la vista. Afiadié que el piloto del helicéptero ratificé la informacién,
acusando recibo del mensaje.

A las 20:33 HL, por un segundo, se escuchd un sonido por la frecuencia, sin mensaje o
identificacion, por lo que se consulté al piloto del helicéptero si era él quien llamaba. Al
no haber respuesta en frecuencia, y luego de efectuar un barrido visual con
binoculares, en el area de aproximacién a la pista 22, se recibié un llamado de un
funcionario TSV, de la oficina ARO (Air traffic services Reporting Office), indicando
haber recibido un llamado del piloto del helicéptero, quien habria sufrido un accidente y
estaba aterrizado préximo a umbral 22.

Ante esta situacion, se le solicité al funcionario TSV que subiera a la torre de control
para el relevo, para dirigirse en vehiculo al lugar del accidente, a fin de verificar el
estado del piloto y la aeronave.

INFORMACION ADICIONAL

Manual de Vuelo Helicéptero Bell 206B3

Seccién 5 “Supplements”

Capitulo “Handling/Service and Maintenance”, pagina 5-1, con respecto a “Fuels” y del

Rotorcraft Manufacturer's Data, pagina 4-5, “Servicing data” (Traduccién de cortesia):

» Servicio del Sistema de Combustible:

e Capacidad Total: 77,06 Galones US (291,7 litros).

e Combustible utilizable: 76 Galones US (287,7 litros).
» Dato de Servicio:

e Combustible No Utilizable: 1,03 Galones US (4 litros).
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Seccién 2 “Operating Procedures”
Capitulo “Emergency Procedures”, pagina 2-12B, con respecto a “Engine Failure and

Autorotation, expone (Traduccién de cortesia):

» Paso colectivo - Ajuste, seglin sea necesario, para mantener las RPM del rotor.

e Control ciclico - Ajustelo para obtener la velocidad autorrotativa deseada para las

condiciones existentes.

e A baja altitud - Cerrar el acelerador y ejecute el flare, seglin sea necesario, para

perder la velocidad excesiva.

e Aplique paso colectivo cuando el efecto del flare disminuya para reducir ain mas la

velocidad de avance y

1.16.2

Paraninfo, en su capitulo N° 5

amortiguar el aterrizaje.

El libro de “Aerodinamica y Actuaciones del Helicoptero”, de Aage Roed, Editorial

“Actuaciones”, 5.15 “Autorrotaciones”, Figura 5.40

“Aterrizaje en autorrotacion” sefiala lo siguiente (Imagen 2):

1. Autorrotacidn estable,
de descenso constante

e ——

velocidad constante y velocidad

2. La recogida comienza & dos o tres didmetros
de rotor sobre el terrenc.
Ciclico hacia strds, velocidad y velocided
dadmmudaeldu

x Cohwiwlhsrmmmm:wa

reducir |a velocidad de descanso
aproximadamaente & medio didmetro

sobrg el terranc
= . CMMmi
para susvizar ¢l co

\%

Fig. 5.40. Atord.za]e en autorrotacion.

Imagen 2: La imagen muestra la secuencia de una autorrotacion.
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Antecedentes del vuelo:

VUELO DE IDA VUELO DE REGRESO
Tramo SCCH - Oro Verde Oro Verde - SCCH.
Combustible al | 330,6 Lts. (87 Galones US). 197 Lt. (51,8 Galones US).
despegue
Autonomia 03:39 horas 02:09 horas
Tiempo en vuelo 01:30 horas 02:08 horas
Consumo 133 Litros 197 Litros

De lo anterior se pueden determinar las siguientes observaciones:

e Combustible: El piloto relaté que despegd desde SCCH con 87 galones US (330,6
litros), de los cuales, en el vuelo de ida consumié 133 litros, por lo tanto, para el
vuelo de regreso, quedé con un remanente 197 litros lo que le proporcionaria una
autonomia de 02:09 horas de vuelo.

e Velocidad en vuelo: La planificacién del piloto considerd una velocidad indicada de
100 nudos. Si se considera lo sefialado en el informe de la DMC, en cuanto a las
condiciones del viento en ruta, para una altitud de vuelo cercana a la realizada
(1.500 pies), con una intensidad de 15 nudos y con una direcciéon de los 190°,
habria tenido una velocidad terrestre de 85 nudos.

e De lo anterior, se puede desprender que en el vuelo de regreso, al realizar el vuelo
con una velocidad terrestre menor a la planificada, se habria consumido todo el
combustible remanente, lo anterior maximizado por el no cumplimiento de su
planificacion de vuelo, habiéndola alterada al realizar una detencién intermedia no
planificada, para finalmente, proximo a la pista 22 del aerédromo de SCCH, realizar
un viraje de 360°.
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Normativa DAN 92, Volumen Il

Regla de Operacion para Operaciones No Comerciales de Helicépteros

92.205 Preparacion de los vuelos.
(e) Requisitos de combustible y aceite.

(1) Se podra iniciar un vuelo, sélo si el helicoptero lleva suficiente combustible y aceite
para completar el vuelo sin peligro teniendo en cuenta las condiciones
meteorolégicas y cualquier atraso que se prevea. Ademas, llevara una reserva para

prever contingencias.

(2) La cantidad de combustible que ha de llevarse debe permitir que:

(i) Para vuelos VFR. La cantidad de combustible y de aceite que se lleve para cumplir
con el numeral (1) anterior sera, por lo menos la suficiente para que el helicoptero

pueda:

A) Volar hasta el helipuerto al cual se ha proyectado el vuelo.
B) Seguir volando por un periodo de 20 minutos a la velocidad de alcance éptimo.

C) Disponer de una cantidad adicional de combustible suficiente para compensar el
aumento de consumo en caso de posibles contingencias.

ANALISIS

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

senalar que:

Al realizar la verificacion de la licencia y habilitacion del piloto al mando, permitié
establecer que contaba con los requisitos exigidos reglamentariamente para operar la
aeronave, no existiendo observaciones.

La revision de los registros de aeronavegabilidad continuada permitié establecer que el
operador cumplia con el mantenimiento obligatorio de la aeronave, de acuerdo a la
normativa vigente en un CMA autorizado, habilitado y vigente en el tipo de aeronave,
considerandose que el estado de la aeronave no habria contribuido o causado el

suceso investigado.
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De la misma manera, la revisién de la ultima inspeccién, efectuada 32,3 horas previas
al suceso investigado, permitid establecer que la aeronave estaba en condicion
aeronavegable, y sumado a la revisién de los registros existentes en la bitacora de
vuelo, no se establecio la existencia de discrepancias que impidieran iniciar el vuelo el
dia del suceso.

Respecto de la cantidad de combustible de la aeronave, para el dia del suceso, ésta
tenia 330 litros (87 galones US), proporcionandole una autonomia de 03:39, lo que le
permitiria efectuar sin observaciones, segun la planificacion del piloto, tanto el vuelo de
ida (SCCH - Oro Verde), como el vuelo de regreso (Oro Verde — SCCH).

En relacién con el consumo de combustible, para el tramo de ida desde Chillan (SCCH)
a Oro Verde, éste fue de 133 litros, ya que segin lo relatado por el piloto, para realizar
el tramo de regreso desde Oro Verde a Chillan (SCCH), tenia un remanente de 197
litros (52 Galones) disponibles.

A lo anterior, se debe tener presente que, durante el vuelo de regreso a Chillan
(SCCH), el piloto al mando efectué un aterrizaje no considerado dentro de su
planificacion de vuelo original, en el sector de Cocharca, ubicado 15 millas nauticas al
Noroeste del aerddromo, lo que contribuyé a un incremento en el consumo, y que
posteriormente, agotara el combustible disponible en la aeronave, sin ser observado ni
considerado por el piloto al mando, a través de su indicador de combustible, lo que
provocé una detencién del motor en vuelo y la necesidad de realizar un aterrizaje de
emergencia.

Prueba de ello, es que en la inspeccion realizada en el sitio del suceso, en donde se
evidencié que en la aeronave existian aproximadamente 1,3 litros (1/3 de Galén US),
cantidad inferior al combustible no utilizable, segtin a lo sefialado en el manual de vuelo
de la aeronave (1 Galén US).

Por otra parte, al no tener la aeronave instalada un dispositivo de advertencia de bajo
nivel de combustible, el cual es opcional, el piloto al mando no tuvo esta informacién de
advertencia, antes de agotarse el combustible en vuelo.

Sumado a lo anterior, de acuerdo al informe meteorolégico emitido por la Direccion
Meteorol6gica de Chile para ese dia, durante la ruta de vuelo entre Rapel y Chillan,
para el nivel de los 2.000 pies, muy préximo al nivel utilizado por el piloto, se habria
encontrado, principalmente, con una componente de viento sur (190°), de 15 nudos, lo
cual habria disminuido su velocidad terrestre, aumentando el tiempo de vuelo, y
finalmente, esto habria aumentado el consumo de combustible en el framo.
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Por ofra parte, tampoco se dio cumplimiento a lo establecido en la normativa DAN 92
Volumen lll, Regla de Operacién para Operaciones No Comerciales Helicopteros, en
cuanto al requisito de combustible para un vuelo VFR, en que la cantidad de
combustible, por lo menos, sea la suficiente para seguir volando por un periodo de 20
minutos a la velocidad de alcance éptimo, desde el helipuerto al cual se proyectd el
vuelo.

En cuanto a la manicbra de autorrotacion, y teniendo presente lo declarado por el piloto
al mando, en el momento del flare, éste levanté el colectivo y echéd el ciclico hacia
atras, manteniéndolo en esa posicién hasta el momento del contacto con el terreno.
Esta situacién provocé que el helicéptero tocara el terreno con la seccion trasera de
sus esquies, en una actitud de nariz arriba, lo que contribuyé a que las palas del rotor
principal impactaran contra el cono de cola, fracturandolo y provocando su
desprendimiento. Lo anterior, no concuerda con lo sefialado en el Manual de
“Aerodinamica y Actuaciones del Helicéptero”, respecto al Aterrizaje en Autorrotacion,
con respecto al dltimo paso, donde se debe llevar el colectivo arriba y el ciclico
adelante, para suavizar el contacto.

Los dafios estructurales encontrados en la aeronave son concordantes al impacto con
alta energia de las palas del rotor principal contra el cono de cola, durante el aterrizaje
duro (Hard landing).

CONCLUSIONES

El piloto al mando mantenia su licencia vigente requerida para operar Ia aeronave.

El operador cumplia con el programa de mantenimiento establecido para el tipo de
aeronave.

El estado de la aeronave no contribuyé ni causé el suceso investigado.

El Piloto realizé un aterrizaje no considerado en la planificacién de vuelo, provocando
un aumento del tiempo en vuelo y aumentando el consumo de combustible.

Las condiciones meteoroldgicas de viento tuvieron participacion en la ocurrencia del
suceso, en cuanto a la disminucién de la velocidad terrestre y un aumento del consumo
de combustible.

La detencion del motor en vuelo fue producto del agotamiento de combustible.
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El piloto al mando realizo un aterrizaje de emergencia en el terreno, realizando un flare,
manteniendo el ciclico atras, lo que provocé el corte del cono de cola, con las palas del

rotor principal, teniendo como consecuencia un aterrizaje duro de la aeronave.

Los dafios encontrados en la aeronave se atribuyen a la dinamica del suceso
investigado.
CAUSA

Realizar un aterrizaje de emergencia en autorrotacién, provocandose la fractura del
cono de cola, debido a la detencion del motor en vuelo por agotamiento de

combustible.

FACTORES CONTRIBUYENTES

Realizar un aterrizaje no considerado dentro de la planificacion de vuelo, lo que influyé
en un aumento del tiempo de vuelo y consumo de combustible.

Las condiciones meteoroldgicas de viento de frente en ruta, lo cual habria disminuido
su velocidad terrestre y habria aumentado el consumo de combustible.

No haber ejecutado la maniobra de autorrotaciéon en todas sus fases, manteniendo el
mando ciclico atras durante la ejecucién de la autorrotacion.

No dar cumplimiento a la normativa, respecto a la autonomia con que se debe llegar al
lugar de destino.

RECOMENDACIONES

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

Difundir el suceso investigado a través de los medios de comunicacién de la Direccién
General de Aeronautica Civil, para fines de prevencion.

A los operadores, darle cumplimiento a los planes de vuelo, no desvidandose de su
trayectoria planificada.

A los operadores y/o propietarios, dar cumplimiento a lo establecido en el DAN 92
Volumen Il “Regla de Operacién para Operaciones No comerciales Helicépteros”,

92.205 Preparacion de los vuelos, letra (e) Requisitos de combustible y aceite.
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DEPARTAMENTO PREVENCION DE ACCIDENTES

INFORME TECNICO

1. ANTECEDENTES GENERALES DEL SUCESO N°1909SP

Lugar, fecha y hora local : A 400 metros al Norte del umbral de la pista 22 del
Aerédromo General Bernardo O°Higgins (SCCH),
Ciudad de Chillan, Region de Nuble, el 28 de
diciembre de 2019, a las 20:33 hora local.

Tipo de aeronave : Helicoptero, fabricado por Bell Helicopter Textron
Canada, modelo 206B, mono turbina, rotor principal
del tipo semi-rigido, y tren de aterrizaje del tipo patin
o tubos deslizantes (skids).

Sintesis del suceso ; Durante la aproximacién final a la pista 22 del
Aerédromo General Bernardo O’Higgins (SCCH), el
motor del helicoptero se detuvo. Ante lo cual, el
piloto al mando decidié efectuar un aterrizaje de
emergencia, en autorrotacion.

Tipo de suceso : Accidente de aviacion.
Consecuencias : El piloto al mando resulté ileso y la aeronave con

dafios en el cono de cola, fuselaje, rotor principal y
rotor de cola.
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PROPOSITO Y ALCANCE
Establecer las causas que hubiesen provocado o contribuido al suceso de aviacién

investigado.
Proponer recomendaciones de orden técnico, para evitar la ocurrencia de hechos
similares.

DANOS EN LA AERONAVE

Fuselaje: Cuadema de soporte del tubo cruzado trasero, fracturada. Parabrisas
izquierdo, fracturado. Desgaste en recubrimiento superior, provocado por el eje de
transmision. Soporte derecho del tubo cruzado trasero, fracturado. Depdsito de liquido
hidraulico, fracturado y con filtracién de liquido hidraulico.

Cono de cola: recubrimientos y estructura, deformados, fracturados y desprendida la
seccion trasera. Estabilizador horizontal derecho, deformado y fracturado. Estabilizador
vertical, fracturado y desprendido (ver fotografia 1).

Zona de corte del
cono de cola

£

= I
cola

" | Rotorde

a1 g

Fotografia 1: vista lateral del helicoptero.

Rotor principal: Pala (roja) con fracturas y desprendimiento de material. Pala (blanca)
con marcas de arrastre y deformaciones.

Rotor de cola: Barra de control de las varillas de cambio de paso de las palas,
fracturada y deformada. Ambas palas del rotor de cola, deformadas y fracturas. Eje de
transmisién, cortado.
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Transmision Principal: Caja de engranajes, con filtracion de aceite. Platina indicadora
de aterrizaje duro, con marca de arrastre en el eje longitudinal y los remaches que la
unian al recubrimiento superior del fuselaje, cortados. Eje de acople al motor,
desgastado.

INSPECCION

En el lugar del suceso, y con la participacion de personal de mantenimiento de un Centro
de Mantenimiento Aeronautico (CMA) autorizado, habilitado y vigente en el tipo de
aeronave, se efectud una inspeccién fisica a la aeronave, registrandose lo siguiente:

A bordo se encontraron los certificados de matricula y aeronavegabilidad, el manual de
vuelo de la aeronave, una lista de verificacion, una bitdcora de vuelo, un extintor de
incendio y un botiquin de primeros auxilios, todos sin observaciones.

En la zona de cabina de vuelo no se encontré elementos sueltos que impidieran el libre
accionamiento de los controles de mando de la aeronave.

La condicién del parabrisas y ventanillas, permitian una normal visién desde la posicion
del piloto al mando.

Los arneses y cinturones de seguridad se enconiraron en buenas condiciones y
aseguraban sin observaciones.

El asiento del piloto al mando no evidenciaba dafios, se desplazaba y aseguraba
normalmente en las posiciones seleccionadas.

Las puertas se abrian y cerraban sin observaciones.

La posicién del interruptor del transmisor localizador de emergencia (ELT) se encontré
en posicién “ARM”. No activandose a consecuencia del suceso.

Los disyuntores (circuit breakers) estaban en posicion adentro, sin observaciones,

El nivel de aceite en la transmision estaba bajo el nivel normal (marca en la mirilla)
debido a la filiracién existente en la zona de union del eje de acople del motor a la
transmision.

Los dafios en platina indicadora de aterrizaje duro (desgaste y remaches, cortados), se
atribuyen a accion del pin de arrastre ubicado en la parte inferior de la transmision, al
moverse esta hacia atras con alta energia (ver fotografias 2 y 3).
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Parte inferior de la -
transmision principal

Platina indicadora de
aterrizaje duro

Marcas de arrastre

...,- !"

Fotografia 3 Platina indicadora de aterrizaje duro con marcas de arrastre y remaches cortados.

4.1.11. El depésito de liquido hidraulico estaba con bajo nivel, debido a una filtracién
proveniente desde las fracturas existentes. Estas fracturas son atribuibles al impacto
contra el terreno con alta energia.
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Los dafios estructurales en las puntas de las palas del rotor principal son concordantes
con los dafos encontrados en el cono de cola.

El sentido de las deformaciones y fracturas antihorario en los componentes en el cono
de cola eran concordante con la direccién de la rotacién de las palas del rotor principal.
Las fracturas y deformaciones en las palas del rotor de cola son atribuibles a un impacto
con alta energia contra el terreno, mientras se encontraban girando.

No se observo evidencia de filtracién de combustible en el fuselaje ni en el motor.

El estangue de combustible tenia una boquilla de llenado’, que permite aumentar la
capacidad del estanque hasta 96,7 galones americanos (ver fotografia 4). La tapa del
estanque de combustible estaba cerrada y asegurada.

iy

Fotografia 4. Vista de boquilla de lienado.

Al ser energizada la aeronave, con el fuselaje desnivelado hacia la derecha, el indicador
de cantidad de combustible marcaba aproximadamente entre 3 y 4 galones US de un
maximo de 75 galones US, de acuerdo a las marcas en la caratula del indicador (ver
fotografia 5 y 6).

! Alteracién mayor aplicada para aumentar capacidad de combustible. Instalada en el helicoptero antes de Ia
primera certificacién en Chile, de acuerdo con el Suplemento al Certificado de Tipo N° SH2889SW, la cual
no contempla el reemplazo del indicador de cantidad de combustible en cabina ni un dispositivo de
advertencia de baja cantidad de combustible.
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Fotografias 5 y 6. Nivel lateral de la aeronave e indicacion de cantidad de combustible.

No se observé evidencia de filtracién de combustible en el fuselaje ni en el motor.

Se actuaron las bombas reforzadoras de combustible del tipo eléctricas. Ambas
operaron, oyéndose el ruido caracteristico al funcionar en seco. Fue verificado que no
llegaba combustible al filtro de combustible de la aeronave, ubicado en el costado
derecho superior, cerca del motor. Al mismo tiempo, se encendié la luz de baja presién
de combustible.

Se drené desde el estanque principal de combustible obteniendo 1,3 litros (1/3 de galén
US). La muestra obtenida era incolora, y poseia las caracteristicas de un combustible
para turbinas a gas del tipo JET A1. La muestra no evidencié presencia de agua o
contaminantes sélidos. La cantidad de combustible drenado no fue concordante con la
cantidad mostrada por el indicador de cantidad de combustible.

Se verificd que la aeronave no tenia un sistema de advertencia de baja cantidad de
combustible, el cual es de caracter opcional® para este tipo de aeronave.

El bastéon colectivo se encontré en posicion abajo. El acelerador se movia sin
observaciones. Los pedales operaban sin observaciones, hasta la zona fracturada. El
control ciclico se movia sin observaciones, siendo concordantes los movimientos en el
rotor principal.

El eje de transmisiéon y varilla de cambio de paso del rotor de cola, en la zona
desprendida, al ser accionados operaban sin evidenciar observaciones, moviendo las
palas del rotor de cola.

Las 4 etiquetas indicadoras de sobre temperatura, ubicadas en los ejes de transmisién
principal, estaban en condicion normal.

No se encontré evidencia de fuego ni de impactos previos al aterrizaje de emergencia.

2 De acuerdo con informacién técnica Bell 206B, la luz de advertencia de bajo cantidad de combustible
(opcional) se debe encender al llegar a los 20 galones US.
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RELATO DEL PILOTO AL MANDO
El piloto al mando sefialé que mientras realizaba una aproximacioén a la pista 22, en final

corto y posterior a realizar un viraje brusco, el motor de la aeronave perdié potencia al
quedar sin combustible. Posteriormente, aplicé el procedimiento de emergencia de
autorrotacion.

ESTADO DE MANTENIMIENTO DE LA AERONAVE
El operador de la aeronave efectuaba el mantenimiento establecido en el Programa de

Mantenimiento Aprobado en una Centro de Mantenimiento Aeronautico (CMA),
autorizado, habilitado y vigente por la DGAC, cumpliendo con la normativa vigente para
el tipo de aeronave.

La dltima inspeccion efectuada a la aeronave se terminé 32,3 horas de servicio, previo al
suceso investigado (el 6/11/2019, a las 5.190,7 horas de servicio de la aeronave). Esta
contemplé requisitos de 100 y 300 horas y el reemplazo de las palas del rotor de cola.
Desde la ultima inspeccién hasta el Gltimo prevuelo, efectuado el dia el suceso, no se
registraron discrepancias.

Posterior al suceso, el piloto al mando registré en la bitacora de vuelo la siguiente
discrepancia: “Detencion del motor y hard landing’.

ANALISIS

La revision de los registros de aeronavegabilidad continuada permiti6 establecer que el
operador cumplia con el mantenimiento obligatorio de la aeronave, de acuerdo con la
normativa vigente en un CMA autorizado, habilitado y vigente en el tipo de aeronave,
considerandose que el estado de la aeronave no habria contribuido o causado el suceso
investigado.

Considerando el relaté del piloto al mando, quien sefialé que la detencién del motor se
produjo al quedarse sin combustible, el equipo investigador corroboré que la cantidad de
combustible se encontraba bajo el nivel utilizable de 1 galén US, condicién que no
permitio mantener en funcionando el motor durante la aproximacién a la pista 22 del
Aerédromo General Bernardo O’Higgins (SCCH).

La aeronave no tenia instalado un dispositivo opcional de advertencia de bajo nivel de
combustible, que hubiera permitido al piloto al mando identificar esta condicién previo al
agotamiento de combustible.
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Los dafios estructurales encontrados en la aeronave son concordantes con el impacto
con alta energia atribuibles al aterrizaje duro y al angulo alcanzado por las palas del
rotor principal que pemitié su impacto contra el cono de cola.

Los dafios en la aeronave, encontrados por el equipo investigador, afectaron la
resistencia estructural y las performances del helicoptero, requiriendo el reemplazo de
componentes estructurales.

CONCLUSIONES
El operador cumplia con el programa de mantenimiento establecido para el tipo de

aeronave.

El mantenimiento de la aeronave se efectuaba en un CMA autorizado, habilitado y
vigente en el tipo de aeronave.

El estado de los sistemas de la aeronave no habria contribuido o causado el suceso
investigado.

La falta de alimentacién de combustible, al encontrarse bajo el nivel utilizable, produjo la
detencién en vuelo del motor de la aeronave.

La aeronave no tenia instalado un dispositivo opcional de advertencia de bajo nivel de
combustible.

Los dafios encontrados en la aeronave se atribuyen a la dinamica del suceso
investigado y afectaron su resistencia estructural y sus performances.

RECOMENDACION
A los operadores y/o propietarios de aeronaves Bell Helicopter Textron Canada, modelos

206B y similares, se les recomienda considerar la instalacion de un dispositivo de alarma
o advertencia de baja cantidad de combustible.

NOZ CISTERNAS
ESTIGADOR TECNICO
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APENDICE 1
ANTECEDENTES
A.- DE LA AERONAVE
FABRICANTE Bell Helicopter Textron Canada.
MODELO 206B
NUMERO DE SERIE 2627
ANO FABRICACION 1979
PESO VACIO 1.808,6 libras.
PESO MAXIMO DE DESPEGUE 3.200 libras.
TIPO DE COMBUSTIBLE Jet A1
TOTAL 96,7 galones US (366 litros).
3
CANTIDAD DE COMBUSTIBLE USABLE 95,7 galones US (362,2 litros).
NO USABLE 1 galén US (3,8 litros).
DESDE HASTA HASTA
(PULGADAS) {PULGADAS)
RANGOS DE CENTRO DE +106,0 +111,80 3.200 libras.
GRAVEDAD LONGITUDINAL
+106,0 +114,2 2.425 libras menos.
RANGOS DE CENTRO DE Con CG +1086,0
GRAVEDAD LATERAL 2.3 (LH) 3.0 (RH) pulgadas
Con CG enfre 108,9
3.0 (LH) 40:(RH) hasta 114,2 pulgadas

3 Con STC SH2889SW, aplicado.
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TRIPULACION DE
VUELO PASAJEROS
PLAZAS
1 4
. FUENTE
HORAS DE SERVICIO AL DIA DEL 59930
SUCESO ' ’ Bitacora de vuelo.
TIPO ULTIMA INSPECCION FECHA HORAS DE SERVICIO
300 horas + Servicio de lubricacion 6/11/2019 5.190,7
B.- DEL MOTOR
FABRICANTE Rolls Royce.
MODELO 250-C20B.
NUMERO DE SERIE CAE-831737
TIEMPO ENTRE OVERHAUL Modular.

TIEMPO DE SERVICIO

5.223,0 horas.

TIPO Y FECHA DE ULTIMA INSPECCION

De 100 y 300 horas, el 18/junio/2019

C.- DEL ROTOR PRINCIPAL

FABRICANTE

Bell Helicopter Textron Canada.

NUMERO DE PARTE

206-010-200-133

NUMERO DE SERIE

A-7601

A-7627

TIEMPO DESDE NUEVA

4.168,0 horas.

4.168,0 horas.

TIPO Y FECHA DE ULTIMA INSPECCION

De 300 horas, el 6/11/2019

D. DEL ROTOR DE COLA

FABRICANTE

Bell Helicopter Textron Canada.

NUMERO DE PARTE

2062200-301
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NUMERO DE SERIE

D985

D986

TIEMPO DESDE NUEVA

32,3 horas.

32,3 horas.

TIPO Y FECHA DE ULTIMA INSPECCION

Instaladas nuevas

a las 5.190,7 horas del

helicoptero el 06/11/2019.

E.- DOCUMENTACION A BORDO

EMITIDO 04/05/2018
CERTIFICADO DE AERONAVEGABILIDAD | EXPIRACION 03/05/2020
CATEGORIA Normal
CERTIFICADO DE MATRICULA Sin observaciones.
MANUAL DE VUELO Sin observaciones,
BITACORA DE VUELO Sin observaciones.

F.- DOCUMENTACION DE AERONAVEGABILIDAD

PROGRAMA DE MANTENIMIENTO

Aplica programa de inspecciéon recomendado
por el fabricante y aprobado por la DGAC.

TIPO DE ORGANIZACION DE
MANTENIMIENTO APROBADO (OMA)
QUE EFECTUO LA ULTIMO INSPECCION

Centro de Mantenimiento Aeronautico (CMA).

HABILITACIONES | TIPOS DE AERONAVES
Estructuras Bell 206B vy otros.
HABILITACIONES
FECHA FECHA
OTORGAMIENTO VENCIMIENTO
22/12/2016 Indefinida.
AERONAVE MOTOR
CERTIFICADO DE TIPO H-92 E4CE

BITACORA DE MANTENIMIENTO DE LA
AERONAVE

Sin observaciones

BITACORA DE MANTENIMIENTO DEL
MOTOR

Sin observaciones.

FORMULARIO DE PESO Y BALANCE

Ultima actualizacién efectuada el 10/09/2013.




