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ANTECEDENTES

La metodologia de la Investigacion considera las Normas y Métodos Recomendados (SARPS)
establecidos en el Anexo 13, “Investigacién de Accidentes de Aviacién®, al Convenio de
Aviacion Civil Internacional, y lo establecido en el “Reglamento de Investigacién de Accidentes e
Incidentes de Aviaciéon” (DAR-13), 3ra. Edicién, aprobado por Decreto Supremo N° 302 de fecha
20 de octubre de 2020, publicado en el Diario Oficial del 12 de febrero de 2021.

DESCRIPCION DEL ACCIDENTE
El dia 14 de noviembre de 2020, el piloto comercial de helicéptero, en compafiia de un piloto

comercial de helicoptero, realizaban el rescate de una persona desde un sector precordillerano,
con la aeronave posada y apoyada sobre un solo skid, en un terreno rocoso y con pendiente.
Durante esta maniobra, la aeronave habria sido afectada por viento y luego comenzé con
vibraciones, motivo por el cual, el piloto al mando decidi6 retirarse del sector y regresar al
aerddromo de salida, constatando posteriormente, dafios en las palas del rotor principal. A
consecuencia de lo anterior, el piloto al mando y el copiloto resultaron ilesos y la aeronave con

dafios.

1. INFORMACION SOBRE LOS HECHOS

11 Reseiia del vuelo

1.1.1. El dia 14 de noviembre de 2020, siendo las 15:00 hora local, la tripulacion
compuesta por dos pilotos y dos integrantes de una patrulla de rescate, iniciaron la
operacién de busqueda de una persona herida que se encontraba en la Reserva
Nacional Altos del Lircay.

1.1.2. Una vez arribado al lugar, la tripulacion se percaté de la ubicacién de la persona
herida en un plano rocoso, con desnivel y nieve, desembarcando en las cercanias al
personal de rescate, para regresar horas mas tarde a realizar la evacuacion.

1.1.3. Posteriormente, a las 19:40 HL, la aeronave volvié al lugar donde se encontraba el
herido.

1.1.4. Producto de lo abrupto del terreno, el piloto al mando se acercé a una roca ubicada

a un costado de la persona herida, iniciando una maniobra de hover (estacionario)
en altura, para posteriormente, quedar apoyado en un solo skid (izquierdo) en Ia

roca, manteniendo esa condicién aproximadamente por 2 minutos.



1.1.6.

1.2.

1.3.

1.4.
1.5.

1.5.1.

1.5.2.
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Durante esta maniobra, y de acuerdo con lo relatado por los pilotos, una rafaga de

viento desplazé la aeronave, provocandose una repentina y fuerte vibracién, razén

por la cual, el piloto al mando decidio retirarse del sector y regresar al aerédromo de

salida.

A consecuencia de lo anterior, el piloto al mando y el copiloto resultaron ilesos y la

aeronave con dafios en las puntas de las palas del rotor principal.

LESIONES A PERSONAS
LESIONES Tripulacién Pasajeros Otros Total
Mortales - - - -
Graves - - - -
Leves - - - -
Ninguna 2 - - 2
TOTAL 2 - - 2

DANOS DE LA AERONAVE

La aeronave result6é con dafnos en las puntas de las palas del rotor principal.

Ver anexo “A” Informe Técnico.

OTROS DANOS
INFORMACION SOBRE LA TRIPULACION
Piloto

EDAD 33 afios.

LICENCIA Piloto Comercial de Helicoptero.
TIPO: Bell 206/206L - B105 — A109.

HABILITACIONES FUNCION- NA.

REGISTRA ACC/INCID. | NO

Experiencia de Vuelo

ANTECEDENTES HORAS DE VUELO
HRS. DE VUELO EN EL MATERIAL 722:36
HRS. DE VUELO ULT. 30 DIAS PREVIOS 09:30
HRS. DE VUELO ULT. 60 DIAS PREVIOS 11:30
HRS. DE VUELO ULT. 90 DIAS PREVIOS 11:30
HRS. DE VUELO DIA DEL ACCID. 02:12
HRS. DE VUELO TOTALES 1.020:00
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1.5.3. Copiloto
EDAD 32 afios.
LICENCIA Piloto Comercial de Helicoptero.
TIPO: Bell 206/206L - B105 — A109.
HABILITACIONES FUNCION: N/A.
REGISTRA ACC/INCID. NO
1.5.4. Experiencia de Vuelo
ANTECEDENTES HORAS DE VUELO
HRS. DE VUELO EN EL MATERIAL 259:42
HRS. DE VUELO ULT. 30 DIAS PREVIOS 06:42
HRS. DE VUELO ULT. 60 DIAS PREVIOS 08:06
HRS. DE VUELO ULT. 90 DIAS PREVIOS 11:06
HRS. DE VUELO DIA DEL ACCID. 02:12
HRS. DE VUELO TOTALES 530:24
1.6. INFORMACION SOBRE LA AERONAVE
1.6.1. Antecedentes de la aeronave
MESSERSCHMITT BOLKOW-
FABRICANTE BLOHM.
MODELO BO-105 CBS.
HORAS DE SERVICIO 8.793:06
PLAZAS 1 tripulacién; 04 pasajeros.
ULTIMA INSPECCION El 25/08/2020 con 8.769,2 hr.
ANO DE FABRICACION 1981
PV 1.580 kg.
PESOS CERTIFICADOS P.MDZ |2.400 kg.
1.8.2. Antecedentes de los motores
FABRICANTE ROLLS ROYCE CORP.
MODELO 250-C20B.
TIEMPO ENTRE OVERHAUL TBO Inspecciones por médulo.
TIEMPO DESDE OVERHAUL TSO 8.206,8 horas. /5.650,2 horas.
ULTIMA INSPECCION 28/05/2020
' Peso Vacio.

2 Peso Maximo de Despegue.




1.6.3.

1.6.4.

1.6.5.

1.6.6.
1.7,

1.8.

1.8.1.
1.8.1.1.
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Antecedentes de las palas del rotor principal

FABRICANTE Airbus Helicopters
NUMEROS DE SERIE 5077 |/ 7600 / 7601 / 7602
TIEMPO DE VIDA UTIL On Condition

TIPO Y FECHA ULTIMA

INSPECCION 100 Horas / 28/05/2020

Antecedentes de las palas del rotor de cola

FABRICANTE Airbus Helicopters
NUMEROS DE SERIE 083 / 586
TIEMPO DE VIDA UTIL On Condition
TIPO Y FECHA ULTIMA

INSPECCION 100 Horas / 28/05/2020

Documentacién a bordo

DOCUMENTACION CONDICION
CERTIFICADO MATRICULA Sin observaciones.
CERTIFICADO AERONAVEGABILIDAD Sin observaciones.
MANUAL DE VUELO DE LA AERONAVE Sin observaciones.
BITACORA DE LA AERONAVE Sin observaciones.

Historial de mantenimiento

La dltima inspeccion de 100 horas se efectué el 28/05/2020, a 8.748,5 horas de
servicio, en un Centro de Mantenimiento Aeronautico (CMA) autorizado, habilitado y
vigente en el tipo de aeronave. La conformidad de mantenimiento se registré en las
respectivas bitacoras de vuelo y de mantenimiento de la aeronave y motor,
retornando la aeronave al servicio.

Este trabajo se efectu6 en un Centro de Mantenimiento Aeronautico (CMA)
autorizado, habilitado y vigente en el tipo de aeronave. Las conformidades de
mantenimiento se registraron en las respectivas bitacoras de vuelo, aeronave y
motor.

Ver anexo “A” Informe Técnico.

Inspecciones
Debido al grado de dificultad de acceso para llegar al sitio del suceso, por lo

acantilado del sector, no se pudo acceder al lugar.
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1.8.1.2.  El reconocimiento del lugar del suceso se trabajé en base a imagenes obtenidas de
Google Earth, desde distintos angulos, conforme a la georreferenciacién entregada
por los testigos (Imagen N° 01).

=2

Imagen N° 01: Ubicacién y orientacién de la aeronave en el punto de posada,
quedando el piloto al mando, ubicado al costado contrario de la ladera del cerro.

1:8.1.8. Lo anterior, sumado al relato de la tripulacién, permitié determinar que el sector era
en su mayoria un acantilado, con rocas y presencia de nieve, lugar donde se
encontraba la persona herida, la cual debia ser rescatada (Imagenes N° 02, 03 y
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Imagen N° 03: Vista de norte a sur del lugar del rescate.

Imagen N° 04: Vista de sur a norte del lugar del rescate

1.8.1.4. El helicoptero fue inspeccionado en el interior de un hangar en el Aerédromo
Panguilemo (SCTL), observando que, de las cuatro palas del rotor principal, 3 tenian
darios de consideracion, en sus puntas de palas (Fotografia N° 01).
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Fotografia N° 01: Vista de los daiios en las puntas de 3 palas del rotor principal.

1.8.1.5.  Por otro lado, la pala del rotor principal identificada con el color azul era la que
presentaba mayor dafio en su punta de pala, con pérdida de material (Fotografia N°
02).

Fotografia N° 02: Vista de punta de pala azul, del rotor principal.
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1.8.1.6.  No se observaron otros dafios 0 marcas en la aeronave, que se puedan atribuir al
suceso investigado (Fotografias N° 03 y 04).

Fotografia N° 03: Vista lateral de la acronave sin otros dafios, en su hangar.
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Fotografia N° 04: Vista posterior de la aeronave sin otros dafios.
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1.8.1.7. Al momento de ocurrido el suceso, el Mast Moment® de la aeronave, se encontraba

inoperativo.

Ver anexo “A” Informe Técnico.

1.9. PESO Y BALANCE
De acuerdo a los antecedentes entregados por el piloto al mando, los célculos de
Peso y Balance al momento del despegue eran los siguientes:

Peso Vacio.......... 1.495,0 kg
Combustible............ 180,0 kg
Piloto-Copiloto......... 180,0 kg
Aceite motor............. 10,5 kg
Equipaje.................. 10,0 kg
Supply tank............... 74,0 kg
Peso Total........... 1.949,5 kg

Conforme a lo anterior, la aeronave se encontraba dentro del peso méximo permitido
(peso maximo despegue 2.400 kg.) y dentro de la envolvente.

1.10. INFORMACION METEOROLOGICA
El Informe Técnico Operacional N° 382/20, emitido por la Direccién Meteoroldgica de

Chile (DMC), concluyé lo siguiente:

“El dia 14 de noviembre de 2020, en particular a las 19:40 hora local, en el sector del
cerro Peine, Reserva Nacional Altos del Lircay, comuna de San Clemente, Region
del Maule, se presenté bajo condicion de margen anticiclénico.

De acuerdo a lo observado en las imagenes de satélite, a la hora de interés, el cielo
se presento despejado sobre la zona de estudio.

Segin la informacién obtenida del reandlisis, se observé movimientos descendentes
de viento. La temperatura en tanto fluctué en superficie entre los 22°C, mientras que
en el nivel de 850 hPa vari6 de 12°C a 9°C. Los vientos se presentaron
predominantemente de direccién sur, con intensidad promedio de 9 nudos (16 Km/h)
en el nivel de superficie y de 13 nudos (24 Km/h) en el nivel de 850 Hpa.

% Sensor de deflexion del momento del mastil principal, que se encuentra dentro de la transmisién
principal. ActGa en tierra. Limita las operaciones de plano inclinado.



1.11.

1.12.

1.13.
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El anélisis de las condiciones orogréficas locales, indica que se pueden presentar
corrientes descendentes durante el dia, debido a condiciones propias de la
circulacién de montaria, no obstante, su intensidad no puede ser determinada.

INFORMACION DEL LUGAR DEL SUCESO
Lugar : Caida Oeste cerro Peine, Sector Reserva Nacional Altos

del Lircay, comuna de San Clemente, Regién del Maule

(Imagenes N° 05 y 086).
Coordenadas : Lat. 35°37° 15.70" S, Long. 71° 02’ 11.27” O.
Elevacién : 1.998 metros (6.595 pies).
Tipo de superficie : lLadera de cerro cubierta de roca y nieve. Con una

inclinacién de aproximadamente 45°, en el lugar donde se
encontraba apoyada con un solo skid la aeronave.

Imagen N° 05: Ubicacion general del sitio del suceso de aviacién.

INCENDIO

No hubo.

SUPERVIVENCIA

El piloto al mando y el copiloto resultaron ilesos.
El arnés de seguridad y el asiento del piloto al mando y del copiloto estaban sin
observaciones.



1.14.

1.15.
1.156.1.

1.15.2.
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INFORMACION DE ORGANICA Y DE DIRECCION
De acuerdo con la Cartilla de Procedimientos de Operaciones Aéreas, afio 2020, el

helicoptero se encontraba autorizado para realizar el vuelo de Operacién en
Montafia, enmarcada en el Capitulo Il “Operaciones Aéreas “, letra E “Operaciones
en Montafia”, junto a esto la fripulacion (Piloto y Copiloto) se encontraban

registrados, sin observaciones.

INFORMACION ADICIONAL
Cartilla de Procedimientos de Operaciones Aéreas, afio 2020

v" CAP. Il “Operaciones Aéreas, Letra E “Operaciones en Montafia, numerales 1 y
7, extracto:

= 1. Se entiende por vuelo en montafia, toda operacién de vuelo que se realice
sobre una formacion natural de rocas, tierra, piedras o lava, que formen una
elevacion natural de gran altura y de grandes dimensiones sobre el terreno o
en sus inmediaciones.

= 7. Situaciones de Riesgo Operacional:

> Constituidas principalmente por factores de orden meteorolégico, donde la
presencia de nubosidad y vientos de barlovento como de sotavento, son un
fenémeno meteorolégico adverso para el vuelo, debiéndose arbitrar las medidas
de anticipacion, prevencién y planificacion para que las operaciones aéreas no
sean afectadas por este factor natural propio del sector y asi desarrollar o
suspender oportunamente la realizacién de un vuelo aéreo policial. De igual
forma, la geografia y topografia del terreno impone una exigencia adicional, sobre
todo en operaciones aeromédicas, donde el factor humano a veces es un factor a
controlar de manera especial. Asimismo, las limitaciones operacionales de la
aeronave son un elemento esencial para asegurar la seguridad de la operacién,
es por ello, que todo vuelo debe realizarse cumpliendo estrictamente las
limitaciones y performances de la aeronave.

Manual “Helicopter Flying Hand Book”, FAA-H-8083-21A
Capitulo 10 “Advanced Flight Maneuvers”, titulo “Slope Operations”, (pag. 126),

expone (Traduccién de Cortesia):
Una pendiente de 5° es considerada maxima, para la operacién normal de la
mayoria de los helicopteros (Imagen N° 07).
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Imagen N° 07: Pendiente o inclinacion maxima de aterrizaje, para operacién
normal de la mayoria de los helicépteros.

1:156.3. Manual del Piloto de Conocimientos Aeronauticos

Capitulo 11 “Teoria del Clima”, Seccién “Vientos y Corrientes”, Pag. 235 “Efecto de
los obstaculos sobre el viento”, expone:

Existe otro peligro atmosférico que puede crear problemas a los pilotos. Las
obstrucciones en el suelo afectan el flujo del viento y pueden ser un peligro invisible.
La topografia del suelo y los grandes edificios, pueden romper el flujo del viento y
crear rafagas de viento que cambian rapidamente en direccién y velocidad. Estas
obstrucciones pueden ser estructuras hechas por el hombre (hangares), hasta
grandes obstaculos naturales, como montafias, acantilados o cafiones (Imagen N°
08).

Figura 11-16. Furbriencia en regiones montaiosas.

Imagen N° 08: Turbulencia en regiones montafiosas por obstaculos naturales.

1.154. El Manual de Vuelo de la aeronave, en su Seccidén 2 “Limitations”, nimero 2.17
“Operational Limitations”, nimero 2.14.4 “Slope Operations” expone (Traduccién de
Cortesia):



1.16.
1.16.1.
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e Las operaciones en plano inclinado (Despegues /Aterrizajes) estan limitadas en
los grados de inclinacién del terreno y las maniobras pueden ser desarroliadas
con:

> Indicador de Mast Moment instalado y operativo:

Terreno con inclinacion ala izquierda...........c...cevieieieiiee e Max. 15°
Terreno con inclinacion ala derecha............ooooeeeeeeceeeeeeeceeee v Max. 08°
Terreno con inclinacion hacia adelante.................cooeeveiieiiieiee e Max. 08°
Terreno con inclinacion hacia atras..............cc...vvevecvnieniveiee e eeieeeeennns Max. 10°

> Indicador de Mast Moment inoperativo o removido:

Terreno inclinado en todas las direcCiones.......ov e eeeeeee e, Max. 05°

RELATO
Del piloto al mando

Sefialé que el dia sabado 14 de noviembre de 2020, se solicité la concurrencia hasta
el sector Cerro Peine, Reserva Nacional Altos del Lircay, comuna de San Clemente,
lugar en donde se mantenia informacion de una persona lesionada, con riesgo vital.
Por tal motivo, se realizé la planificacion, revisiones de la aeronave, revision de
meteorologia, peso y balance, carguios de combustible, vy demas acciones
tendientes a garantizar un vuelo seguro.

Posterior a esto, relata que se inici6 el vuelo donde iba como piloto al mando,
acompafiado del copiloto y de dos rescatistas. Una vez en el lugar, se iniciaron las
labores de busqueda, transcurriendo algunos minutos hasta dar con el accidentado
en una quebrada del cerro. Agregd que, se aproximé a una ladera del cerro, dejando
a los rescatistas para que asistieran al lesionado y lo trasladaran a un punto de
extraccion, que permitiera el ingreso al helicéptero, retirandose del lugar. Sefialé que
a las 18:00 horas, hora local, regres6 al lugar, ubicado a 6800 pies,
aproximadamente, pero como continuaban atendiendo al lesionado, tomé la decision
de regresar al Aerédromo Panguilemo (SCTL), para cargar combustible.
Posteriormente, con 200 kg. de combustible, a las 19:40 hora local, regresé al lugar
del rescate, donde se le sefialé un lugar para aproximar, en un pequefio plano
rocoso aledario a los rescatistas, razon por la cual, aproximé conforme a parametros
y condiciones de viento de frente de aproximadamente 15 a 20 nudos, posando la
aeronave en dicho lugar sin bajar por completo el colectivo, por razones de
seguridad. Agregé que mantuvo un vuelo estacionario con sélo un patin apoyado en
la superficie, debido a que era rocosa y con pendiente, por cuanto decidié no bajar el

segundo patin, sumado a que la aeronave mantenia su “Mast Moment” inoperativo.



1.16.2.

2.2.
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Sefialé que, transcurridos unos minutos en dicha condicién, una repentina rafaga de
viento sacudié levemente a la aeronave, y se inicidé una vibracion, ante lo cual,
abandoné la ladera de la montafia, en busca de un lugar seguro para el aterrizaje,
iniciando un vuelo en descenso por el valle, en direcciéon al oeste, donde mantuvo
entre 200 y 500 pies por minuto, lo cual le permitié finalmente llegar al Aerédromo
Panguilemo (SCTL), sin inconvenientes.

Finalmente agregé que, al descender de la aeronave, pudo constatar dafios en la
punta de las palas del rotor principal, razén por la cual, dedujo un golpe en éstas, por
alguin objeto natural ubicado en el entorno, fuera de su campo visual.

Del Copiloto

El copiloto sefiald que el personal rescatista se encontraba junto a la persona
lesionada; en ese lugar se le indicé unas piedras aledafias a un costado de los
rescatistas, a la cual el piloto al mando decidié aproximar, conforme a parametros y
condiciones de viento de frente entre 15 a 20 nudos aproximadamente, calculado
luego de hacer un vuelo de reconocimiento sobre el punto y verificar la diferencia de
velocidad terrestre indicada en el GPS y la velocidad indicada en los instrumentos de
la aeronave. Realizé la maniobra de posar, sin bajar por completo el colectivo,
manteniendo un vuelo estacionario con solo un patin apoyado en la superficie rocosa
irregular en partes cubierta con hielo y con pendiente. Agregé que, transcurridos
unos minutos en dicha condicion, y de forma repentina, la aeronave se sacudié
levemente, iniciandose una vibracion, abandonando el lugar y la maniobra de
rescate, momento en que el piloto al mando comenzé el descenso en busca de un
lugar seguro para aterrizar.

Finalmente agregé que, al término de la operacion, en el Aerédromo Panguilemo
(SCTL), se percataron de los dafios en las puntas de las palas del rotor principal.

ANALISIS

El piloto al mando y el copiloto contaban con sus licencias y habilitaciones al dia, por
lo que podian realizar el vuelo en que ocurrié el suceso investigado, sin
observaciones.

La revisién de los registros de mantenimiento de la aeronave permitié establecer
que el operador mantenia el estado de mantenimiento de la aeronave de acuerdo
con lo establecido en las normas aeronauticas, en un CMA autorizado, habilitado y
vigente en el tipo y modelo de aeronave, considerandose que este factor no causé ni
contribuyé al suceso investigado.
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Conforme al resultado de la inspeccién efectuada por el equipo investigador, el dia
27 de noviembre de 2020, no establecié la existencia de fallas previas en el
helicoptero, que hubieran provocado o contribuido al suceso investigado.

El lugar del suceso, caida Oeste de cerro Peine, en la Reserva Nacional Altos del
Lircay, comuna de San Clemente, corresponde a un terreno rocoso, con pendiente y
cubierto de nieve, conforme a las imagenes de Google Earth. Lo anterior, habria
impedido el aterrizaje con ambos skid del helicoptero y seria concordante con lo
relatado por la tripulacién de vuelo, lo que habria llevado al piloto al mando a
mantener la aeronave apoyada en un solo skid.

Sumado a la condicién del terreno (pendiente), el piloto relaté que su decisién de
mantener la aeronave apoyada en un solo skid, se debid, ademas, a que el
instrumento Mast Moment se encontraba inoperativo, lo cual, sélo le permitia tener
una inclinaciéon maxima de 5°, en todas las direcciones.

Respecto a la condicién del instrumento Mast Moment (inoperativo) vy lo establecido
en el Manual de Vuelo del helicoptero, Seccién 2 “Limitations”, niimero 2.17
“Operational Limitations”, niimero 2.14.4 “Slope Operations®, concuerda con lo
relatado por el piloto al mando, en el sentido que, para las operaciones en plano
inclinado, existe una inclinacién maxima de 5°, en todas las direcciones.

Por otra parte, la operacién de vuelo donde ocurri6 el suceso estaba contemplada
dentro de la Cartilla de Procedimientos de Operaciones Aéreas, por lo que el piloto
al mando actué dentro de la normativa interna para este tipo de operacion aérea y
rescate, en lo respectivo al vuelo en montafia y sus consideraciones especiales.

En relacién con el impacto de las puntas de las palas del rotor principal contra el
terreno, éste habria ocurrido mientras la aeronave se encontraba apoyada en un
solo skid, momento en el cual, y de acuerdo con los relatos de los pilotos, una racha
de viento imprevista provocé el desplazamiento del helicoptero y luego, comenzaron
vibraciones en la aeronave.

Junto a esto, y debido a la ubicacién del piloto al mando en la aeronave, al estar
sentado al lado derecho, éste quedoé en el lado contrario con respecto a la ladera del
cerro, quedando el rotor principal fuera del alcance visual del piloto, lo que podria
haber dificultado su apreciacién de distancia.

Respecto a la racha de viento imprevista que habria afectado a la aeronave, es
posible sefialar que los pilotos mencionaron en sus relatos que estuvieron en la
maniobra de estacionario algunos minutos, sin ser afectados por el viento. No
obstante, lo anterior, la aeronave habria sido afectada por corrientes de vientos
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imprevistos, lo que provocd su desplazamiento hacia el cerro, impactando las palas
del rotor principal con la ladera.

Lo anterior, seria concordante con el informe emitido por la Direccién Meteorolégica
de Chile, en el sentido que menciona que, a esa altitud (nivel 850 Hpa), habria
existido viento promedio de 13 nudos, sin descartar rachas de mayor velocidad.
Respecto a la presencia de obstaculos naturales, relieve y topografia del terreno,
son factores que se encuentran en forma habitual en un rescate en sectores
precordilleranos, los cuales, distorsionan y aumentan la condicién de las rachas de
viento en este tipo de zonas, dificultando la operacion aérea de rescate, tal como se
sefiala en el Manual del Piloto de Conocimientos Aeronauticos (Teoria del Clima,
Seccién Vientos y Corrientes).

Los dafios enconirados en la aeronave fueron a consecuencia del impacto con
potencia, de las puntas de palas del rotor principal del helicoptero contra un
elemento sélido (terrenc), lo que posteriormente causé las vibraciones en la
aeronave, asociadas primero a la pérdida de parte de la punta de la pala azul y
luego, con menor dario, las otras tres palas.

CONCLUSIONES

El piloto mantenia vigente la licencia y habilitaciones requeridas para la aeronave y
operacioén del vuelo en que ocurrié el suceso.

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

El operador cumplia con la normativa vigente para el tipo de aeronave.

En la aeronave no se estableci6 la existencia de fallas previas al suceso investigado.
Los dafios en las puntas de las palas del rotor principal se produjeron por el impacto
de ellas contra el terreno, durante una maniobra de rescate.

La superficie e inclinacién del lugar de aterrizaje seleccionado, no cumplia con los
requisitos de aterrizaje en pendiente establecidos en el Manual de Vuelo de la
aeronave, pero si estaba establecida la operacién aérea de rescate, en la Cartilla de
Procedimientos de Operaciones Aéreas.

Las posteriores vibraciones en la aeronave fueron consecuencia del desbalance de
las palas del rotor principal, al desprenderse material desde las fracturas, al ser

impactadas contra la superficie rocosa.



3.8.

3.9.

3.10.

5.1.
5.2.

6.2.

6.3.

6.4.

Ejemplar N°°_1/1/Hoja N°>_18/19 /

La condicion meteorolégica de viento imprevisto en montafia, maximizada por la
presencia de obstaculos naturales en pendiente, que rodeaban el lugar de posada
de la aeronave, afectaron la estabilidad y la condicion de vuelo, mientras se
encontraba apoyada en un solo skid, manteniendo potencia.

Las palas del rotor principal quedaron fuera del alcance de apreciacion visual del
piloto al mando, al encontrarse éste, sentado al lado derecho, producto de la
orientacion de la aeronave, con respecto al terreno, debido a la direccidn del viento.
Los darios de la aeronave son concordantes con la dinamica del suceso.

CAUSA

Impacto de las puntas de las palas del rotor principal del helicoptero contra la ladera
del cerro, mientras se mantenia apoyado en el terreno en un solo skid, para realizar
una operacion de rescate aéreo en un sector precordillerano.

FACTORES CONTRIBUYENTES
Viento imprevisto en montania.

Alcance de apreciacion visual del piloto al mando, al encontrarse éste, sentado al
lado derecho, producto de la orientacién de la aeronave con respecto al terreno,
debido a la direccion del viento.

RECOMENDACIONES

Informar acerca de los resultados de la investigacion a las partes involucradas, para

fines de prevencion.

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

Al operador, reiterar a las tripulaciones de ala rotatoria la importancia de verificar
constantemente los obstaculos naturales alrededor del area de aterrizaje, con el
objeto de mantener un margen de seguridad, ante viento imprevisto.

Al operador, reiterar a las tripulaciones de ala rotatoria que, ante la evidencia de
vibraciones en vuelo, deben aterrizar inmediatamente y verificar la condicién de la
aeronave.
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8.5. Al operador, realizar talleres para pilotos de ala rotatoria, a fin de comentar este
suceso y otras experiencias, relacionadas con la operacién en montafia y planos
inclinados.

ALEX SOLIS DIAZ
INVESTIGADOR TECNICO
ANEXOS

Anexo “A” Informe Técnico.

DISTRIBUCION
EJ. N° 1 - DGAC., DPA, Expediente.
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DEPARTAMENTO PREVENCION DE ACCIDENTES

INFORME TECNICO

ANTECEDENTES GENERALES DEL SUCESO N° 1928JP

Lugar, fecha y hora local

Tipo de aeronave

Sintesis del suceso

Tipo de suceso

Consecuencias

Sector cerro Peine, Reserva Nacional Altos del
Lircay, comuna de San Clemente, Provincia de
Talca, Regién del Maule, el 14 de noviembre de
2020, a las 19:40 hora local.

Helicéptero, fabricado por Messerschmitt Bolkow-
Blohm, modelo BO -105 CBS, biturbina con tren de
aterrizaje del tipo tubos deslizantes (skids),

Durante el rescate de una persona en la cordillera y
al encontrarse la aeronave apoyada sobre la
superficie del terreno con el patin izquierdo, el
helicdptero comenzé a vibrar. Ante esta situacion, el
piloto al mando abandoné el lugar y aterrizé en otra

Zona.

Accidente de aviacion.

El piloto al mando y el copiloto resultaron sin
lesiones y la aeronave con dafios en las palas del
rotor principal.



EJEMPLAR N° _1/HOJAN®_2 /

PROPOSITO Y ALCANCE

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

Proponer recomendaciones de orden técnico para adoptar medidas tendientes a evitar su
repeticion en el futuro.

DANOS DE LA AERONAVE
Rotor principal: Palas (3) con sus puntas fracturadas y con pérdida de material
(Fotografias N° 1y 2).

U

Fotografias N°1 y 2: Vista de las puntas de las palas del rotor principal.

INSPECCION DE LA AERONAVE

La aeronave se encontré al interior de un hangar. En presencia del piloto al mando, el
equipo investigador efectué una inspeccion fisica y un registro fotografico, siendo
establecido lo siguiente (Fotografia N°3):

-
. e
g
s )_‘,./’
i
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3.1.1. Al interior de la aeronave se encontraba el Manual de Vuelo con el titimo peso y balance,
los Certificados de Matricula, de Aeronavegabilidad y la Bitacora de Vuelo, encontrandose
sin observaciones.

3.1.2. Los asientos, con sus respectivos arneses y cinturones de seguridad, sin observaciones.

3.1.3. Los parabrisas y ventanillas se encontraban sin observaciones, permitiendo una normal
visién desde el interior de la cabina.

3.1.4. No se observé presencia de filtraciones de combustible, aceite ni de liquido hidraulico.

3.1.5. Ambas turbinas y sus mandos se encontraron sin observaciones.

3.1.6. Se verificd la libertad de movimiento de los mandos ciclico y colectivo, los cuales no
presentaban anomalias.

3.1.7. El mecanismo de cambio de paso del rotor de cola desde los pedales, no evidenciaba
fallas ni observaciones en su movimiento.

3.1.8. Varilla de cambio de paso de pala azul con juego.

3.1.9. Al momento de ocurrido el suceso, el Mast Moment' de la aeronave, se encontraba
inoperativo. Y contaba con la sefialética de inoperativo (Fotografia N°4).

Fotografia N°4: Mast Moment

! Sensor de deflexion del momento del mastil principal, que se encuentra dentro de la transmision principal.
Actlia en tierra. Limita las operaciones de plano inclinado.
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RELATO DEL PILOTO AL MANDO

El piloto sefialé que no tuvo fallas en los sistemas de la aeronave. Durante la maniobra de
rescate en una ladera de la montafa, se aproximé con parametros de viento de frente de
una intensidad entre los 15 a 20 nudos. Para que subiera la persona rescatada, mantuvo
un vuelo estacionario y por razones de seguridad tocando el terreno con el patin
izquierdo, sin bajar el colectivo. Agregb que, transcurridos unos minutos en esa posicion,
una repentina rafaga de viento sacudié levemente la aeronave, comenzando unas
vibraciones. Ante esta situacién, decidié abandonar el area.

ESTADO DE MANTENIMIENTO DE LA AERONAVE

La revision de los registros de aeronavegabilidad continuada de la aeronave permitid

establecer que el operador cumplia con el programa de mantenimiento aprobado por la
DGAC, las respectivas Directivas de Aeronavegabilidad y requisitos normativos para el
tipo de aeronave.

La dltima inspeccion de 100 horas, se efectud el 28/05/2020, a 8.748,5 horas de servicio,
en un Centro de Mantenimiento Aeronautico (CMA) autorizado, habilitado y vigente en el
tipo de aeronave. La conformidad de mantenimiento se registré en las respectivas
bitacoras de vuelo y de mantenimiento de la aeronave y motor, retornado la aeronave al
servicio.

El dia del suceso, en la bitacora de vuelo de la aeronave, se registré el prevuelo no
registrandose discrepancias.

Posterior al vuelo el piloto registro la siguiente discrepancia: “Vibraciones en pitch, dafios

en las puntas de palas por aparente golpe”.

ANALISIS

La revision de los registros de mantenimiento de la aeronave permitié establecer que el
operador mantenia el estado de mantenimiento de la aeronave de acuerdo lo establecido
en las normas aeronauticas, en un CMA autorizado, habilitado y vigente en el tipo y modelo
de aeronave, considerandose que este factor no causé ni contribuyé al suceso investigado.
Conforme al resultado de la inspeccion efectuada por el equipo investigador, no se
establecié la existencia de fallas en el helicoptero previas al suceso que hubieran
provocado o contribuido al suceso investigado.
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Los dafios encontrados en las palas del rotor principal concuerdan con un impacto, con
potencia contra el terreno, el cual se produjo, de acuerdo a lo relatado por el piloto al
mando, durante la maniobra de rescate.

El impacto contra el terreno de las palas del rotor principal, produjo fracturas con pérdida de
material en sus puntas, lo que habria provocado las vibraciones, relatadas por el piloto al
mando.

Los dafios de las palas del rotor principal son producto de un impacto contra un elemento
sélido en el terreno.

CONCLUSIONES

El operador mantenia el estado de mantenimiento de la aeronave de acuerdo lo

establecido en las normas aeronauticas.

En la aeronave no se establecio6 la existencia de fallas previas al suceso investigado.

Las posteriores vibraciones en la aeronave son consecuencia del desbalance de las palas
del rotor principal, al desprenderse material desde las fracturas.

Los dafios encontrados en la aeronave son concordantes con la dinamica del suceso

RECOMENDACIONES
No hay.

ALEX SOLIS DIAZ
INVESTIGADOR TECNICO
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APENDICE 1
A.- ANTECEDENTES DE LA AERONAVE
FABRICANTE Messerschmitt Bolkow-Blohm.
MODELO BO-105 CBS.
NUMERO DE SERIE S-541
ANO FABRICACION 1981
PESO VACIO 1.580 kilos.
PESO MAXIMO DESPEGUE 2.400 kilos.
CONDICION DE VUELO Vuelo bajo reglas visuales (VFR).
CAPACIDAD DE COMBUSTIBLE TOTAL litros.
RANGOS DE CENTRO DE GRAVEDAD DESDE HASTA HASTA
1. LONGUITUDINAL: Milimetros Milimetros kilogramo
£ & Sobre 3.081 1.800
A) LIMITE DELANTERO MAXIMO & 3121 2 400
< < A 3.290 2.400
B) LIMITE TRASERO MAXIMO Sobre 3305 5000
X Derecho o izquierdo 3.9 pulgadas sobre 5.291 libras
& LRt Derecho o Izquierdo 3.15 pulgadas bajo 5.291 libras
TRIPULACION
= & DE VUELO PASAJEROS
1 4
HORAS DE SERVICIO AL DiA DEL 5 761 SoE
SUCESO S Bitacora de vuelo
TIPO ULTIMA INSPECCION FECHA HORAS DE SERVICIO
100 horas. 25/08/2020 8.769:2
B.- ANTECEDENTES DE LOS MOTORES
FABRICANTE Rolls Royce Corp.
MODELO 250-C20B




EJEMPLAR N° _1/HOJAN°® _7 /

NUMEROS DE SERIE 821347F 822485F
TIEMPO DESDE NUEVO 2;8%3 horasde | g eeh 2 horas de servicio

TIEMPO ENTRE OVERHAUL

Inspecciones por Médulos.

TIPO/FECHA DE ULTIMA INSPECCION

100 horas 28/05/2020

C.- ANTECEDENTES DE LAS PALAS DEL

ROTOR PRINCIPAL

FABRICANTE Airbus Helicopters.

T 1 2 3 4
NUMEROS DE SERIES 5977 7600 7601 7602
TIEMPO VIDA UTIL On condition.

TIPO Y FECHA DE ULTIMA INSPECCION | De 100 horas, el 28/05/2020
D.- ANTECEDENTES DE LAS PALAS DEL ROTOR DE COLA
FABRICANTE Airbus Helicopters.
NUMEROS DE SERIES 083 586
TIEMPO VIDA UTIL On condition.
TIPO Y FECHA DE ULTIMA INSPECCION | De 100 horas, el 28/05/2020
E.- DOCUMENTACION DE LA AERONAVE

(o3 i E 16
CERTEICADE e ATEGORIA MITIDO EXPIRACION
AERONAVEGABILIDAD Normal 13/12/2018 12/12/2020

CERTIFICADO DE MATRICULA

Sin observaciones.

MANUAL DE MANTENIMIENTO

Revision N° 30 de fecha 19/04/2018

BITACORA DE VUELO

Sin observaciones.

F.- DOCUMENTACION DE AERONAVEGABILIDAD

PROGRAMA DE MANTENIMIENTO

De acuerdo a lo aprobado por la DGAC.

TIPO DE ORGANIZACION DE

Centro de Mantenimiento Aeronautico.




EJEMPLAR N° _1/HOJAN°_8 /

MANTENIMIENTO AERONAUTICO

HABILITACIONES LIMITACIONES
CBS y otros modelos.
En BO-105 EXPIRACION
Indefinido.
AERONAVE MOTORES
CERTIFICADO DE TIPO
Si Sl

INFORME DE PESO Y BALANCE Sin observaciones.
BITACORA DE LA AERONAVE Sin observaciones.

BITACORAS DE MOTORES

Sin observaciones.




