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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 Aviacion”, al Convenio de Chicago

publicado por la Organizacién de Aviacion Civil Internacional (O.A.C.1), y lo establecido en el

“Reglamento sobre Investigaciones de Accidentes e Incidentes de Aviacién” (DAR-13), aprobado por
Decreto Supremo N° 216 de fecha 03 de diciembre del 2003.

DESCRIPCION DEL ACCIDENTE

El dia de 11 marzo de 2014, el piloto comercial de helicéptero al mando de la aeronave marca

Robinson modelo R-44 II, posterior al despegue desde un punto ubicado en un sector cordillerano

llamado Estero La Engorda, se precipitd a tierra. A consecuencia de la caida, la aeronave resuitd

danada. El piloto y dos pasajeros, resultaron ilesos y un tercer pasajero con lesiones de caracter

leve.

1.1.2.

INFORMACION DE LOS HECHOS

Resena del vuelo

El dia 11 de marzo a las 08:53 HL, el piloto comercial de helicoptero despegé desde el
sector Chacanes, con el propésito de trasladar a tres personas hasta el sector Estero La
Engorda, ubicado en una quebrada de la Cordillera de los Andes, con una elevacién de
7.000 pies. La aproximacién al lugar de aterrizaje se realizd orientado al viento, el cual
provenia del Sur-Sureste, con una baja intensidad (brisa), aterrizando sin novedades a
las 09:10 HL.

Una vez que las personas terminaron el trabajo, que consistié en tomar algunas muestras
del lugar y realizar mediciones, se embarcaron en el helicoptero. El piloto puso el motor
en marcha, procediendo a verificar parametros de motor, los que de acuerdo a su relato,
se encontraban sin observaciones.

Debido a que habia una brisa desde el Sur-Sureste, el piloto planificé despegar contra el
viento (cerro arriba), elevandose en vuelo estacionario unos dos metros, oportunidad en
la cual se activo la alarma de bajas RPM. Ante esto, el piloto procedié a bajar el colectivo
para recuperar las RPM del rotor principal, apagandose la alarma auditiva y quedando el

helicoptero en vuelo estacionario a escasa altura sobre el terreno.
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El piloto sefialé que al encontrarse en vuelo estacionario, reprogramé su despegue y
decidié girar en 180 grados, para iniciar el despegue cerro abajo. Comenzando el vuelo
traslacional y al sobrevolar la aeronave sobre un desnivel del terreno, perdio el efecto
suelo activandose nuevamente la alarma de bajas RPM del rotor principal.

Ante esta situacion, el piloto tratd de abortar el despegue y retomar el efecto suelo,
haciendo un flare, no logrando detener la inercia del helicéptero e impactando el patin de
aterrizaje izquierdo contra una roca, hecho que provocé el volcamiento de la aeronave. El
piloto sefiald que no hubo falla de motor ni de los sistemas de la aeronave.

La aeronave quedé volcada hacia la izquierda. El piloto sefialé que cortdé master, Shut off
y que todos los ocupantes abandonaron la aeronave por sus propios medios.

El piloto notifico el accidente al SAR via teléfono satelital, siendo rescatados mas tarde y
trasladados en helicoptero a la Posta Central de la ciudad de Santiago.

A consecuencia del accidente, el piloto y dos pasajeros resultaron ilesos, y un tercero con
lesiones de caracter leve. La aeronave resulté dafiada.

El accidente ocurrio a las 09:35 H.L.

LESIONES
LESIONES TRIPULACION | PASAJEROS OTROS TOTAL
MORTALES - - - -
GRAVES - - - -
MENORES - 01 - 01
NINGUNA 01 02 - 03
TOTAL 01 03 - 04

DANOS SUFRIDOS POR LA AERONAVE

La aeronave resulté con daiios en su fuselaje, rotores, tren de aterrizaje y sistemas.

Ver anexo “A” Fotografias de dafios y anexo “B” Informe Técnico.

OTROS DANOS

No hubo.

INFORMACION SOBRE LA TRIPULACION

Piloto
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EDAD 69 anos.
LICENCIA Piloto Comercial.
HABILITACIONES BELL 206, R-44, LAMA, Instructor de Vuelo.

El dia 14 febrero de 1992 se accidento durante trabajo
REGISTRA ACC/INCID. combate de incendio, al mando del helicdptero Hughes. La
causa del accidente fue una falla de potencia.

1.5.2. Experiencia de vuelo en helicépteros
ANTECEDENTES HORAS DE VUELO
HRS. DE VUELO EN EL MATERIAL 2.450:00
HRS. DE VUELO ULT. 30 DIAS 32:00
HRS. DE VUELO ULT. 60 DIAS 61:00
HRS. DE VUELO ULT. 90 DIAS 95:00
HRS. DE VUELO DIA DEL ACCID. 00:25
HRS. DE VUELO TOTALES 15.000:00
1.6. INFORMACION SOBRE LA AERONAVE
1.6.1. Antecedentes de la aeronave
MARCA ROBINSON.
MODELO R-44 11,
N° SERIE 12.631.
HORAS DE VUELO 1.034,4 horas.
PLAZAS AUTORIZADAS 4,
ULTIMA REVISION 10/01/2014 a las 980,4 horas, tipo 300 Hrs.
ANO DE FABRICACION 2009.
P.V. 1508,93 libras.
PESOS CERTIFICADOS PMD? 12500 libras.

1.6.2. Antecedentes de los motores

' P.V.: Peso Vacio.
2P M.D.: Peso Maximo de Despegue
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ANTECEDENTES MOTOR
MARCA Lycoming.
MODELO 0-540-AE1AS.
N° SERIE L-33347-48E.
T.B.O. 2.000 Hrs.
ULTIMA REVISION 50y 100 horas, realizado el 10 de enero de 2014.

Antecedentes del rotor principal

ANTECEDENTES DE LAS PALAS DEL ROTOR PRINCIPAL

FABRICANTE Robinson.
. N° 1 N° 2
NUMEROS DE SERIE
5947. 5964.
; 2.200 Hrs. 2.200 Hrs.
TIEMPO DE VIDA LIMITE 144 meses. 144 meses.
HORAS AL SUCESO 1034 Hrs. 1035 Hrs.
ULTIMA INSPECCION 50, 100 horas, 4 meses, 12 meses, anual 300
FECHA horas, para ambas palas.

Antecedentes del rotor de cola

ANTECEDENTES DE LAS PALAS DEL ROTOR COLA

FABRICANTE Robinson.
. N° 1 N° 2
NUMERO DE SERIE
8058. 8059.
2.200 Hrs. 2.200 Hrs.
HORAS 144 meses. 144 meses.
TSN 10 de enero de 2014. 10 de enero de 2014.

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.

Historial de Mantenimiento
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De acuerdo a la documentacion de la aeronave, las inspecciones y/o mantenimiento del
helicoptero, se realizaban en los tiempos establecidos en el programa de mantenimiento
aprobado por la DGAC. Estos trabajos se realizan en un CMA que se encontraba
aprobado, habilitado y vigente en el tipo de aeronave.

Los Registros de Mantenimiento se mantenian de acuerdo a lo estipulado por la
normativa vigente (DGAC).

Los manuales técnicos utilizados en el mantenimiento de la aeronave se mantenian
vigentes y actualizados.

Ver anexo “B” Informe Técnico.

Inspecciones realizadas a la aeronave en el lugar del suceso

El equipo investigador efectué una inspeccién visual y fisica al lugar del suceso y a la
aeronave siniestrada, junto con un registro fotografico.

Al interior de la aeronave se encontro:

e Placa incombustible de datos de la aeronave.

¢ Certificado de aeronavegabilidad con validez hasta el 07.NOV.2014.

e Certificado de matricula.

e Extintor de incendios, en condicién servible.

e Cartilla de correccidn de compas magnético, vigente.

s Manual de vuelo.

o Bitacora de la aeronave.

Fue verificado el estado de:
» Los cinturones y arneses de seguridad estaban en buenas condiciones.
e Los instrumentos se encontraron sin deterioro y con las marcas de rango de

operacién, de acuerdo a lo estipulado en el manual de vuelo.

Los instrumentos de vuelo indicaban:

Velocimetro 0 nudos.

Varidémetro 0 pies.
Altimetro 6.640 pies. (Ventanilla de K.1016 Hp.)
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Se verifico la integridad estructural de la aeronave al recuperar las partes del tren de

aterrizaje y palas del rotor de cola, que se ubicaron en el estero.

e La aeronave se encontraba con combustible en su estanque principal y en su
estanque auxiliar.

¢ No se encontré evidencias de corrosién, o indicios de fatiga de material, en las
partes fracturadas (Skid y cono de cola) del helicdptero.

Motor:

o Al inspeccionar los controles del motor, no se encontraron evidencias de
atascamiento. El acelerador se encontré en posicién cortado.

o Las mangueras y cafierias del sistema de combustible se encontraban en perfectas
condiciones y sin filtraciones.

e ElI motor se encontraba con aceite.

¢ El sistema de lubricacion se encontraba sin filtraciones y sin dafios.

e Todas las bujias (12) fueron removidas, encontrandose sin observaciones.

o Todas las abrazaderas de unién del tubo de escape estaban sin observaciones.

o El arnés de encendido, se encontré sin observaciones.

e Los filtros de aire se encontraron limpios y sin observaciones.

e Lavalvula de mezcla de combustible operaba correctamente.

Rotor Principal:

o Las palas del rotor principal se encontraron fracturadas por impacto contra el terreno
a altas revoluciones.

» Las palas tenian su ferreteria completa y correctamente asegurada.

e La ferreteria de las varillas de cambio de paso del rotor, se encontré correctamente
asegurada.

o El mastil no presentaba dafios visibles.

Rotor de Cola:
e Se encontré unido a la parte del cono que se desprendi6, con sus dos palas
fracturadas, delaminadas y con desprendimiento de material por el impacto con el

terreno a altas revoluciones.
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e El dafio producido en ambas palas es indicio de que la potencia del motor se
encontraba aplicada, al momento del impacto de las palas del rotor de cola con el
terreno.

* El mecanismo de cambio de paso se encontraba con su ferreteria correctamente
afianzada y asegurada y efectuaba el cambio de paso de las palas del rotor de cola,

sin observaciones.

Cono de Cola:

En la parte fracturada y desprendida, se pudo verificar que:

o El nivel de aceite de la caja de cola estaba de acuerdo con el manual de
mantenimiento.

e |a caja de cola se encontraba afianzada y asegurada al cono de cola.

e Los ejes trasmitian el movimiento por la caja de cola hacia el rotor de cola, sin

observaciones.

Controles de Vuelo:

El bastén colectivo se encontré todo arriba y con el switch del gobernador conectado.

e Elpedal izquierdo se encontré todo adentro.

e Se efectud el movimiento de los bastones ciclico y colectivo, produciendo el
movimiento de cambio de paso de las palas del rotor principal, sin observaciones.

e Asimismo, se pudo verificar la continuidad entre los pedales y las palas del rotor
de cola.

Ver anexo “B” Informe Técnico.

Peso y Balance entregado por el piloto antes del despegue

Peso vacio de la aeronave 1.508,43 Lbs.
Piloto 180,00 Lbs.
Pasajero delantero 167,20 Lbs.
Equipaje bajo asiento delantero 10,00 Lbs.
Pasajero trasero (2) 314,60 Lbs.
Equipaje bajo asiento trasero 30,00 Lbs.

Combustible estanque principal 140,00 Lbs.
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Combustible estanque auxiliar 80,00 Lbs.
Total 2.430,23 Lbs.

Considerando que el peso maximo de despegue es 2.500 libras se puede sefalar que, de
acuerdo al manual de la aeronave, al momento de despegar el helicéptero estaba bajo el
peso maximo de despegue. El CG estaba en 94,96 pulgada, el cual queda dentro del
rango que esta entre 93.0 y 98.0 pulgadas.

Utilizando la cartilla para despegar con efecto tierra (In ground effect) permite despegar
hasta una presion de altitud de 8.200 pies, por lo que esta dentro del parametro.
Utilizando la cartilla para vuelo sin efecto tierra, con el mismo peso, permite al helicoptero
mantenerse en vuelo estacionario a 5.000 pies.

Anexo “C" Cartillas de calculo de peso.

INFORMACION METEOROLOGICA

El Informe Técnico emitido por la Direccién Meteorolégica de Chile, en relacién a las

condiciones meteorolégicas registras el dia del accidente, en el sector Estero La
Engorda, en sus conclusiones sefiala lo siguiente:

“De acuerdo a la informacién analizada, las condiciones meteorolégicas estimadas para
el sector La Engorda, situada en la Cordillera de la Region de O’Higgins, entre las 06:00 y
las 10:00 hora local, son de escasa nubosidad.

El viento se observa débil con direccién muy variable en superficie...”

La informacién entregada por el piloto indica que el viento al momento del despegue era
del Sursureste, con una intensidad muy baja.

El dia y hora en que se concurrid al lugar del accidente, presentaba condiciones
meteorologicas muy similares al del dia del suceso. Se midié ia intensidad del viento con

un anemoémetro portatil, registrandose un viento de 1,8 nudos desde el Este.

AYUDAS A LA NAVEGACION
No aplicable.

INFORMACION DEL LUGAR DEL ACCIDENTE Y DEL IMPACTO
El accidente ocurri6 en el Estero La Engorda situado en un lugar montafioso de la

Cordillera de los Andes, que corresponde a la comuna de Machali Provincia del
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Cachapoal, Regién del General Libertador Bernardo O’Higgins, en las coordenadas
34°15'25,0°S 70°15’42,2"0 y con una elevacién de 7.000 pies.

La aeronave quedd a 100 metros del punto de despegue.

El lugar del accidente esta en una pendiente por donde desciende un estero, que tiene un
ancho promedio de dos metros, la superficie del lugar es pedregosa.

Hay marcas de impacto sobre las piedras, que corresponden al Skid izquierdo del
helicoptero, el cual quedé en el lugar al desprenderse, tres metros mas adelante quedo la
aeronave volcada y orientada hacia los 130 grados.

Las palas del rotor principal presentan dafios compatibles a un impacto con potencia y
ambas palas quedaron a un costado de la aeronave.

El rotor de cola se desprendié al impactar contra el terreno y quedd a dos metros del
extremo del cono de cola.

Anexo “D" fotografia del lugar.

INCENDIO
No hubo.

SUPERVIVENCIA

El piloto y los 3 pasajeros abandonaron la aeronave por sus propios medios.

Posteriormente, fueron rescatados por el SAR vy trasladados via helicdptero hasta la
Posta Central de la ciudad de Santiago.

El piloto y dos pasajeros resultaron ilesos y un tercer pasajero resulté con una contusién
por un golpe fuerte en el brazo izquierdo, codo y antebrazo. Se establecié que todos los

ocupantes de la aeronave iban con sus cinturones de seguridad puesto.

RELATOS

Extracto del relato del piloto al mando

“El dia 11 del mismo mes cargué el estanque principal de combustible quedando con ¥% de
la capacidad total de combustible y despegué desde la base de operaciones a las 08:53
HL. trasladando a los mismos tres profesionales del dia anterior hacia el sector Estero
Engorda que se encuentra a unos 7000 pies de elevacion, primero se concurre a lugares
mas retirados y altos, lo que tiene que ver con la operacién del helicoptero, arribando en el

lugar, procediendo a identificar el viento a través de la deriva en el helicéptero, el que se
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encontraba cajon abajo, por lo que aproximé aproado al viento en direccion Sursureste
(cajon arriba) y aterrizando sin observaciones en una meseta que no presentaba angulos
de inclinacion. Una vez aterrizado detuve el motor (09:10 HL) Descendieron las personas
que trasladaba para realizar su trabajo.

Concluido el trabajo, las personas embarcaron el helicéptero, puse el motor en marcha a
las 09:35 HL. procediendo a revisar los parametros del helicoptero e identificar el viento,
que aun se mantenia cajén abajo, despegué a estacionario, ascendiendo verticalmente
unos metros, cuando soné la alarma audible y visible de bajas RPM del rotor principal,
ante esto procedi a bajar colectivo para recuperar las RPM del rotor principal, lo que
ocurri6, quedando en estacionario. Mientras estaba en estacionario reprogramé mi
despegue, considerado la diferencia de nivel, decidi girar en 180° y despegar cajén abajo.

Al empezar la traslacion cajon abajo, perdi el efecto de suelo por la irregularidad
geografica y el viento de cola, activandose nuevamente la alarma de RPM del rotor
principal, no teniendo la posibilidad de recuperarlas por el tipo de terreno que
sobrevolaba. Al darme cuenta que no podia despegar traté de abortar el despegue con un
flare, con el propésito de recuperar las RPM a través de un estacionario, no logrando
detener la inercia de desplazamiento y bajada del helicéptero que iba derivando hacia la
izquierda impactando el patin del tren de aterrizaje izquierdo contra una roca, lo que
provocé el vuelco dindmico del helicoptero. Deseo hacer presente que no hubo una falla
de motor, ni de los sistemas del helicdptero.

A mi juicio, creo que lo sucedido se debié a un error en la decisién de despegar a favor del
viento cajon abajo, con las tres personas a bordo, pudiendo haber bajado a uno de los
pasajeros, situacion que me habria permitido despegar sin inconvenientes. Lo anterior fue
producto de un exceso de confianza de mi parte.

Para el vuelo en que ocurrié al accidente y considerando que el helicéptero se habia
comportado sin observaciones en el vuelo anterior y que no iba a echar méas carga al
helicdptero, realicé un célculo mental del peso concluyendo que podia despegar.

Ampliacién al relato del piloto afectado

“‘Durante el despegue, después de efectuar el hovering, para definir a potencia disponible
aumenté la altura del vuelo estacionario y aproximadamente sobre los 2 metros sin
desplazamiento horizontal, son6 la alarma de bajas RPM con prendida de luz, por lo que

tomé la decision de despegar en sentido opuesto ya que el terreno subia cajén arriba.
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Baje el colectivo, lo que hizo bajar al helicoptero y se recuperaron las RPM, apagéandose
la alarma y la luz. Efectué el giro para invertir el curso estando en hovering e inicié el
desplazamiento con la brisa por la cola, tratando de aprovechar la diferencia de desnivel
entre la terraza en la cual estuve posado y el cajon del estero. Me dirigi hacia ese sector
cuando se encendio de nuevo fa luz de bajas RPM con la sirena, intenté recuperar las
RPM bajando colectivo pero no se pudo por lo que busqué un lugar donde efectuar un
estacionario para desembarcar a uno de los pasajeros para asi alivianar la aeronave y
recogerlo después. Estaba en esa maniobra cuando tocé el skid izquierdo en una roca lo

que produjo el volcamiento del helicéptero”.

Extracto de relato de uno de los pasajeros

“El helicoptero aterrizé en el primer punto de trabajo sin complicaciones, perfilado con la
cabina hacia el sur, hacia la cabecera del estero La Engorda. El personal desciende del
helicoptero y se mueve hacia el punto de trabajo por la parte delantera del helicoptero
segun lo indicado por el piloto. Se bajan los equipos y materiales a utilizar en el trabajo.

Se inicio el trabajo de muestreo, se realizaron las mediciones asociadas al trabajo,
llenando los registros correspondientes, finalizando al cabo de unos 20 minutos.

Ya finalizado el trabajo en el punto, se guardé el material bajo los asientos, tras lo cual
todos los ocupantes subieron y se prepararon para el despegue y vuelo hacia el segundo
punto de trabajo. Una vez listos todos en la cabina, el piloto pone en marcha nuevamente
el helicoptero. Pregunta si estamos todos OK, respondiendo todos afirmativamente.

El piloto inicio el despegue, separéandose algo asi como un metro del suelo, tras lo cual
suena inmediatamente una alarma del helicoptero, encendiéndose a su vez la luz
asociada. El piloto noté esto y gjecuté un leve descenso sin topar el suelo, tras lo cual gira
hacia la izquierda para perfilarse hacia el norte iniciando el descenso por la quebrada
tormando una velocidad considerable. La alarma no cesa de sonar, y el piloto hizo todo lo
posible por mantener el helicéptero en el aire, tratando de elevario, pero este no tuvo la
potencia suficiente para hacerlo, tras lo cual, a 50-80 m de distancia del punto de
despegue, el helicéptero se fue en picada chocando fuertemente con la pata izquierda en
una gran roca, lo que ocasion6 el volcamiento de la nave sobre el costado izquierdo,

quedando (...) y yo hacia abajo ya que ibamos sentados a ese lado.”
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Datos adicionales

Vuelo sobre montaria.

Despeque con efecto suelo:

‘A altitudes en los cuales las condiciones para estacionario sin efecto suelo son
marginales, se puede despegar acelerando en el suelo hasta una velocidad a la cual la
potencia necesaria para el vuelo se haya reducido lo suficiente por debajo de la disponible
como para poder efectuar un despegue seguro. Este tipo de despegue solamente se
puede efectuar si el terreno es razonablemente plano y la distancia lo bastante larga como
para permitir acelerar hasta la velocidad correcta antes de perder el efecto suelo”.
Informacion obtenida del Manual “Aerodinémica y actuaciones del helicoptero”.

Cartilla de Performance

En la seccién 5 Performance del manual de la aeronave Robinsén Modelo R-44|! pagina
5-4 se indica la cartilla de performance, con efecto suelo.

En la seccion 5 Performance del manual de la aeronave Robinson Modelo R-44ll, pagina
5-4, se indica la cartilla de performance para calculo de vuelo estacionario sin efecto
suelo, las que se indican en el anexo “C”,

Airspeeds for safe operation (section 4 del manual)

Take & Climbs 60 KIAS
Maximum Rate of Climb 55 KIAS
Maximum Range 100 KIAS
Landing Approach 60 KIAS
ANALISIS

El piloto contaba con la licencia y habilitaciones requeridas para operar la aeronave. De
igual forma, la aeronave se encontraba con su certificado de aeronavegabilidad vigente y
autorizada para el tipo de operacién en que ocurrié el suceso.

La aeronave aterrizé a las 09:10 HL, en el sector Estero La Engorda, a 7.000 pies de
altitud, en sentido Sursureste (montafia arriba) orientada al viento, con cuatro personas a
bordo, con un peso de 2.430 libras, esta operacién se realizé sin problemas, 25 minutos
después, despegé con los mismos ocupantes y el mismo peso de 2.430 libras, el cual se
encontraba 70 libras bajo el peso maximo de despegue.

Las condiciones para despegar, segun lo declarado por el piloto, eran de viento Sur

sureste, la temperatura ambiente era de 13°C y el peso total era de 2.430 libras,
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parametros que de acuerdo a las tablas de performance, le permitian el vuelo
estacionario con efecto tierra.

El piloto decidié despegar hacia el Sureste (cerro arriba), realizando un vuelo estacionario
sin problemas, elevando el helicéptero lo suficiente como para sacarlos del efecto suelo,
(2 metros) activandose la alarma de bajas RPM. Al comprobar el piloto que no tenia
potencia disponible para realizar el despegue en esa direccién, quité potencia al motor y
desciende recuperando el efecto suelo y apagandose la alarma.

Frente a lo anteriormente sefalado, el piloto no tomo la decisién de abortar el despegue
al tener una condicion de peso marginal, decidiendo realizar un despegue con efecto
suelo por la meseta hacia el Noroeste (cerro abajo), sin embargo, la topografia del
terreno no permitic que la aeronave, mantuviera la velocidad necesaria para generar
sustentacién.

Al momento que la aeronave ingresé sobre un abrupto desnivel del terreno, se activd
nuevamente la alarma de baja RPM, debido a que la altura de la aeronave sobre el
terreno excedié la altura de estacionario y con ello, la pérdida del efecto suelo. En esta
condicion, la potencia disponible del motor, estaba por debajo de la potencia requerida
para mantener las RPM del rotor.

El piloto traté de mantener el control de la aeronave y retomar el efecto suelo para
aterrizar, sin embargo la aeronave junto con descender, comenzd a derivar hacia la
izquierda y golped el skid izquierdo del tren de aterrizaje contra una roca, volcandose
hacia el mismo lado, sin que el piloto pudiera evitarlo.

Al inspeccionar la aeronave, se pudo apreciar que el control colectivo estaba todo arriba y
el pedal izquierdo a fondo, lo que indicaria que el piloto tratdé de controlar la aeronave, sin
embargo la falta de potencia disponible provocé, por efecto, la pérdida de eficiencia del
rotor de cola durante esta Ultima parte del vuelo, lo que explica la razon por la cual la
aeronave, antes de impactar contra el terreno, comenzé a derivar hacia la izquierda.

Lo analizado anteriormente indica que no hubo una adecuada planificacién, por parte del
piloto, para despegar desde ese lugar, tal es asi que en su declaracion sefiald que para
despegar hizo un “calculo mental de peso concluyendo que podia despegar”. El piloto
reconocid posteriormente que antes de despegar debié haber bajado a uno de los

pasajeros, situacién que le habria permitido despegar sin inconvenientes.
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Durante el proceso de la investigacion, los antecedentes recopilados permiten determinar
que el accidente no es atribuible a una falla de los sistemas de la aeronave o del motor,

situacion que es avalada por el piloto en su declaracion.

CONCLUSIONES

El piloto mantenia su licencia y habilitacién vigentes.

El helicoptero se encontraba con sus certificados de aeronavegabilidad y de matricula
vigentes.

El mantenimiento de la aeronave se realizaba sin observaciones.

El piloto despegé desde una altitud de 7000 pies con un peso de 2.430 Ibs. desde vuelo
estacionario.

De acuerdo a la cartilla de performance, la aeronave podia realizar vuelo estacionario con
efecto tierra hasta una altitud de 8.200 pies.

Ei piloto inicié el despegue con efecto suelo, con una componente de viento de cola.

Al despegar y avanzar, debido a la pendiente del terreno, la aeronave queddé mas alto,
perdiendo el efecto suelo, sin haber alcanzado una velocidad traslacional que le
permitiera generar la sustentacién para mantener el vuelo.

La pérdida de efecto suelo provocd que la aeronave quedara en una condicion de vuelo
tal, que la potencia requerida para continuar el vuelo era superior a la potencia disponible
en el motor.

El peso marginal y una componente de viento de cola contribuyeron al accidente.

El accidente no es atribuible a problemas de tipo mecanico o de sus sistemas.

Los dafios de las palas del rotor principal y de cola presentan indicios de haber impactado
contra el terreno con potencia.

A consecuencia del accidente, la aeronave resultdé con dafios estructurales generalizados

y el piloto y dos pasajeros resultaron ilesos; el tercer pasajero resulté con lesiones leves.

CAUSA DEL ACCIDENTE

La causa del accidente fue que, durante el despegue, el helicéptero quedd fuera del
efecto suelo, sin la potencia requerida para mantener el vuelo, perdiendo sustentacion

para finalmente precipitarse contra el terreno.
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5. FACTORES CONTRIBUYENTES

¢ Componente de viento de cola.

e Error de planificacion del piloto al no disminuir el peso de despegue, luego de
haberse activado la alarma de bajas RPM.

o Inadecuado uso de las tablas de performances del helicéptero.

6. RECOMENDACIONES

Dar a conocer este accidente a las empresas aéreas que operan helicépteros y a los
operadores de helicopteros, haciendo hincapié en la importancia de operar con margenes

de seguridad adecuados, mas aun, en aquellas condiciones que involucren operaciones

en cordillera, en condiciones marginales de potencia.
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