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GRUPO INVESTIGACION DE ACCIDENTES

INFORME ACCIDENTE DE AVIACION

INTRODUCCION

TITULO

MATRICULA: HK-3888

MARCA: MIL HELICOPTERS

MODELO: MI-8

PROPIETARIO: HELIAIR LEASING

EXPLOTADOR: VERTICAL DE AVIACION
LTDA.

LUGAR DEL ACCIDENTE: 12 MIN AL NORTE DE

PENSILVANIA, CALDAS

FECHA DEL ACCIDENTE: 24 DE OCTUBRE DE 2006
HORA DEL ACCIDENTE: 11:20 HL
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! El presente INFORME FINAL es un documento que refleja los
‘ resultados de la investigacion técnica adelantada por la Unidad|
| Administrativa Especial de Aeronautica Civil, en relacion con las
| circunstancias en que se produjeron los eventos objeto de la misma
con sus causas y consecuencias.

De conformidad con los Reglamentos Aeronauticos de Colombiz
(RAC) Parte Octava y el Anexo 13 de OACI, “El unico objetivo de¢
las investigaciones de accidentes o incidentes sera la prevencion dg
futuros accidentes e incidentes. El proposito de esta actividad no es
determinar la culpa o la responsabilidad™.

Consecuentemente, el uso que se haga de este INFORME FINAL
| para cualquier proposito distinto al de la prevencion de futuroy
| accidentes e incidentes aéreos asociados a la causa establecida
‘ puede derivar en conclusiones e interpretaciones erroneas.
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SINOPSIS

Luego de transportar personal entre Pensilvania v el cerro
HHamado la Osa, la tripulacion despego rumbo al cerro ¢l Guayabo
para dejar siete pasajeros v 500 Kilogramos en dicho lugar. Al
arribo la tripulacion efectud una aproximacion directa mientras
intentaba evaluar la direccion del viento que resulto estar de cola,
en final corta una combinacion de este factor v una falla no
determinada del motor uno, Hevo a la tripulacion a intentar un
sobre paso vy a mover el mando individual del motor dos para
obtener la potencia de emergencia. Estas acciones no pudicron
contrarrestar la rata de descenso v el desvio de la senda de
aproximacion plancada llevando a que la acronave impactara ia
ladera de la montana v rodase por la misma hasta ¢l fondo del
canon aledano. Durante la caida la carga que estaba suclta se
movio por toda la cabina aprisionando a algunoes de los ocupantes;
al parar la estructura se inicio un fuego que alcanzo algunos
pertrechos de guerra que empezaron a detonar ¢ imposibilitaron
los intentos de rescate de la tripulacion v dos pasajeros. Los
posibles factores causantes de este suceso son la inadecuada
evaluacion del sitio de aterrizaje, la posible falla no determinada
del motor uno v el transporte de mercancias peligrosas de la clase
uno prohibidas por la normativa internacional.
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L INFORMACION FACTTUAL
1.1 ANTECEDENTES DEL VUELO

ElF 24 de octubre de 2000, la wripwlacion del helicoptero MI-8 HK-3888 compuesta
por un piloto. primer oficial, ingeniero de vuelo y un téenico de vuelo procedieron
desde Pereira hacia la base de Pensilvania distante 47 nullas niauticas hacia el
noreste para transportar 2 pasajeros v 200 kitos de carga: al arrtbar v luego de
algunas coordinaciones con el personal encargado de la logistica del Erército,
dejaron al éenico de vuelo vy embarcaron 10 pasajeros mas 600 kilogramos de
carga quu fucron transportados hacia el primer sitio de aterrizaje ubicado en cl
cerro la Osa o una distancia de 10 mullas v una altitud aproximada de 10500 pies.
fucgo de aternizar y dejar algunos pasajeres, abordaron un total de 10 pasajeros v
S00 kilogramos. ante lo cual la primer oficial hablo con las personas encargadas
de la eoordinacion v acordaron dejar el total a bordo de 7 pasajeros y los 500
kilogramos de carga que no fueron ascguradas a la estructura, luego de lo cual
despegaron hacta el cerro Hamado el Guayabo distante a siete miullas ai sur:
durante ¢l travecto la mpulacion que  estaba onentada por sistemuas de
postcionamiento global satelital evitaron algunas formaciones de nubes ue
encontraron en ruta. hasta encontrar finalmente la ubicacion del sitio de aternzaje:
de acuerdo a las grabaciones obtenidas por ¢l registrador de voces de cabing ¢!
vuclo dure alrededor de siete mimutos v al arrtbar al arca. la tmipulacion
experimento algunas dificultades en identinicar el sino de aterrizaje que se
solucionaron cuando se posiciond un senalero v se prendio una fogata. Luego de
wdentificar ¢l sito de aternzaje la tripulacion manifesto su mconformidad con ¢l
mismo por suoanctinacion y amario Hegando a decir que eso no era un helipuerto
st no un hueco™ Tuego de estas atirmaciones miciales evaluaron la altitud del
mismo v la ubicaron entre 10500 pies y 11.000 pies, acto seguido se hicieron una
serie de comentarios sobre la forma en que ¢l soldado estaba prendiendo la fogata.
pucs al estar soplandola constantemente no habia forma de que el hume
ascendiera libremente v permitiera conocer la direccion ¢ mtensidad del viento, de
hecho en varas ocasiones tanto el comandante como la primer oficial comentan

que el viento parecia estar de cola.

En la uluma parte de la aproximaciéon no hay mencion alguna del chequeo antes
del aternizaje v se continua con el aterrizaje de manera directa. faltando treinta y
tres segundos para el accidente la primer oficial menciona la velocidad del rotor y
del turbo compresor en 95% 7 98% v luego dice 99%, el ingeniero que va estaba
en la puerta menciona gue la cola esta hbre v faltando 17 segundos para que
ocurriese ¢l accidente ¢l comandante comicnza a mencionar una scrie de drdenes
st parar v hablando de manera apresurada: arriba v saquelo. no hubo mas
conversaciones o ruidos en esta etapa. posteriormente se escuchan dos golpes
fuertes v ¢l anuncio del sistema de fallos alertando sobre la falla del primer

generador.

De acuerdo a los testigos Ia tipulacion no anuncio ningun tipo de falla en la
aproximacion pero el piloto adelanto el mando individual del motor dos que se
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encontro adelaniado respecto del uno. A pesar de los esfuerzos de la tripulacion ¢l
hehicoptere se desvio de la seada de aproximacion planeada e impacto la ladera de
la montana a escasos metros del sitie escogido para aterrizar, posteriormente por
accion del peso la acronave se deshizo hacia atras, impactd con la cola un
monticulo se laded v se voltee sucesivas veces hasta reposar en el fondo de un
canon unos 700 pies abajo del siio planeado de aterrizaje.

Al parar la estructura v de acuerdo a las declaraciones de un oficial que quedo
conciente a pesar de que parte de la carga le cayo encima. la tripulacion quedo
atrapada por ¢l techo de la cabina y no estaban concientes. por lo que procedié a
auxiliar a algunos soldador quitandoles la carga v senalandoles la salida. mientras
estaba haciendo esto un incendio se propagd rapidamente por los restos generando
humo espese que los obligd a abandonar a dos pasajeros v los tres tripulantes. al
tiempo que dejaron la estructura algunos pertrechos de guerra comenzaron a
detonar por lo que el persenal que estaba procediendo hacia la acronave tuvo que
esperar a que pararan las detonaciones.

El fuego continud sin interrupeion hasta el dia siguiente cuando sc extinguid por
ausencia de material combustible. La acronave se destruyd completamente por
accion combinada del fuego y la secuencia de eventos entre el impacto inicial y ¢l
final al fondo del canan.

El accidente ccurrtd con presencia de luz solar en condiciones metcorolégicas
vistales,

1.2 LESTONES A PERSONAS

Lesiones Tripulacion | Pasajeros | Total Otros
Mortales 2 s - ‘
. Graves | - A I I |
Leves/Hlesos - | S | 1 = N
_vomar [ T4 T 7 T

1.2.1 NACIONALIDADES DE LA TRIPULACION Y LOS PASAJEROS

Fante la tripulacion como los pasajeros poseian la nacionalidad Colombiana en el

momente del accidenic,
1.3 DANOS SUFRIDOS POR LA AERONAVE
La acronave se destruyo totalmente por la accion combinada del tuego posterior al

impacto y las tuerzas de desaceleracion producidas durante la caida por el costado
del pindculo donde efectuaba el aternzaje.
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Posicion final de los motores y estructura principal de la aeronave
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1.4 OTROS DANOS
No se han reportado danos adicionales a los que se produjeron a la acronave: sin

cmbargo se afectd por accion del fuego una

1.5 INFORMACION PERSONAL
PILOTO

NOMBRE:

APELLIDOS:

NACIONALIDAD:

EDAD:

LICENCEA No.:

CERTIFICADO MEDICO:

EQUIPOS VOLADOS COMO PH.OTO:

ULTIMO CHEQUEO EN EL EQUIPO:
TOTAL HORAS DE VUELO:

TOTAL HORAS EN EL EQUIPO:
HORAS DE VUELO ULTIMOS 90 DIAS:
HORAS DE VULLO ULTIMOS 30 DIAS:
HORAS DE VUELO ULTIMOS 3 DIAS:
cort.oro

NOMBRE:

APELLIDOS:

NACIONALIDAD:

EDAD:

zona de unos mil metros cuadrados.

FIDEL RAMON
PARRA GALVIS
COLOMBIANO
56 ANOS

PCH 347
0081159

B-204, B-205, B-206, B-212. B-222.
B-412. MI-8

19-SEPTIEMRBRE-06
10.751.6 HORAS
4789 HORAS

96.1 HORAS

1.0 HORA

1.0 HORA

PAOLA ROCIO
ROJAS DE CARRILLO
COLOMBIANA

32 ANOS

N
|
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LICENCIA No.: PCH 680
CERTIFICADO MEDICO: 0095130
EQUIPOS VOLADOS CONO PILOTO:  B-212. B-222, MI-8

ULTIMO CHEQUEO EN EL EQUIPO: 12-OCTUBRE-06
TOTAL HHORAS DE VUELO: 2.363.0 HORAS
TOTAL HORAS EN EL EQUIPO: 1.117.9 HORAS
HORAS DE VUELO ULTIMOS 90 DIAS: 96,6 HORAS
HORAS DE VUELO ULTIMOS 30 DIAS: 12,1 HORAS

HORAS DE VUELO ULTIMOS 3 DIAS: 4.6 HORAS

1.6 INFORMACION SOBRE LA AERONAVE

MARCA: MIL HELICOPTERS
MODELO: MI-8

SERIE No. 93838
MATRICULA: HK-3888

FECHA DE FABRICACION: 1992
CERTIFICADO MATRICULA: RO0O4524

CERTIFICADO DE AERONAVEGABILIDAD: 003090

FELCHA ULTIMA INSPECCION Y TIPO: 23 OCTUBRE 06 100 HORAS

FECHA ULTINMO SERVICIO: 23 OCTUBRE 06 100 HORAS
TOTAL HORAS DE VUELO: 6.166.6 HORAS
TOTAL HORAS DURG: 93,9 HORAS

MOTOR UNO
V'\
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MARCA:

MODELO:

SERIE MOTOR:

TOTAL HORAS DE VUELO MOTOR:

TOTAL HORAS DURG MOTOR:

ULTIMO SERVICIO MOTOR:

MOTOR DOS

MARCA:

MODELO:

SERIE MOTOR:

TOTAL HORAS DE VUELO MOTOR:

TOTAL HORAS DURG MOTOR:

VILTINMO SERVICTIO MOTOR:

ROTOR PRINCIPAL

MARCA

MODELO HUB/PALA:

SERIE No. HUB/ PALAS:

TOTAL HORAS:

JOTAL HORAS DURG:

ROTOR DE COLA

MARCA:

MODELO HUB ' PALA:

00010

KLIMOY
TV3-117VM
7087884100071
2.631.1 HORAS
216.9 HORAS

23 OCTUBRE 06 100 HORAS

KLIMOV
TV3-117VM
7087881200026
3.598.6 HORAS
1.597.7 HORAS

23 OCTUBRE 06 100 HORAS

MIL HELICOPTERS
8-1930-000C02 / 8AT-2710-00

24873 / ITE-22281T ¢ 1 TLE-37280T /
ITE-40280T £ 1TE-41280T

93,9

939

MIL HELICOPTERS

246-3904-000 © 246-3925-00

P
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SERIEL No. HUB/ PALA: MI-2010076 ¢ MIS-A075005-1 ¢
NMIR-A075005-2 ¢ MIS-A075005-3

TOTAL HORAS HUB “ PALAS: 1986.5 793,9/93,9/03.9

TOTAL HORAS DURG: 93,9,/93.9°939,/939

1.7 INFORMACION METEOROLOGICA

En la zona del accidente no se tiene una estacion meteorologica para conocer las
condiciones reinantes en el sitto del accidente; sin embargo en las grabaciones
obtenidas del registrador de voces de cabina se escucha como la tripulacion
comento sucesivas veees sobre la nubosidad en ruta y sobre la posibilidad de que
el sitio de aterrizaje estuviese cubierto por nubes. Posterformente el ingeniero de
vuelo manifiesta a aproximadanmiente unas cuatro millas del helipuerto que tiene a
la vista un humo para sehalar ¢l sitio de aterrizaje recibiendo colacion de la primer
olicial de que el viento esta de frente: esta apreciacion cambia 40 scgundos
despucs cuando ¢l pilote mantliesta que la direccion real del viento es de cola.

Adicionalmente en Manizales un acropuerto ubicado a 34 millas de distancia. se

cmiticron los siguientes reportes

SKMZ 2413007 28010KT 9999 BKNG30 SCTO70 19/14 A3032
SKMZ 2416007 27002KT 9999 SCTC20 SCTI00 20/15 A3032
SKMZ24176072 29010K T 9999 BKNO3I0O BKNOOGOCB 20:13 A 3030 RMK CB/E

A las 13:00 UTC habia viento de los 280° con 10 nudos de intensidad. nubes
quebradas a 3000 pies, nubes dispersas a 7000 pies. la temperatura era de 19°
centigrados. ¢l punto de rocio era de 147 centigrados y el ajuste altimétrico cra de
3032 puigadas dc mereurio.

A las 16:00 UTC habia viento de los 270° con 2 nudos de intensidad, nubes
dispersas a 2000 pies, nubes dispersas a 10000 pies. la temperatura era de 20°
centigrados. el punto de rocio era de 15° centigrados y el ajuste altimétrico cra de
3032 puigadas de mercurio.

A las 17:00 UTC habia viento de los 290° con 10 nudos de intensidad. nubes
quebradas a 3000 pies. nubes quebradas a 6000 pies con presencia de cumulo
nimbus. la temperatura era de 207 centigrados. el punto de rocio era de 15°
centigrados. el ajuste alumétneo era de 3030 pulgadas de mercurio v los camulo
nmimbus estaban en el sector este del aerodromeo.
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Imagen satelital sobre las coordenadas del sitio del suceso

De acuerdo a la informacion obtenida sobre el area de interés se mantuvo una
nubosidad dispersa baja no significativa, entre 1000 ft y 2000 ft sobre el terreno.
Las condiciones generales de toda la region andina se mantuvieron estables, sin
fenomenos meteorologicos significativos, y predominio de tiempo seco.

1.8 AYUDAS PARA LA NAVEGACION

Aun cuando el vuelo se realizaba bajo las reglas de vuclo visual en la zona estaban
disponibles las siguientes radio ayudas:

e VOR MQU, en la frecuencia 116,1 megahercios a una distancia de 25
millas nauticas de distancia. 115,1 megahercios a una distancia de 20
millas nauticas de distancia.

e VOR RNG, en la frecuencia

e NDB LNA, en la frecuencia 337 kilohercios con 50 millas nauticas de
alcance distante 24,6 millas nauticas.

Adicionalmente la tripulacion poseia dos sistemas de posicionamiento global
portatiles a bordo para referencia en la navegacion.

A
I
|

1\
\

\ )
Aeropuerto Eldorado m Tel. (57-1) 4133500/ 4251000 m Télex 044620 - 044840 m A.A. (P.O.Box) 151755/ 12307 m v.ww.aerociv'l;’gg:co
Bogota, D.C. - Colombia



REPUBLICA DE COLOMBIA

AERONAUTICA CIVIL 006013

iidad Administrativa

1.9 COMUNICACIONES

No hay un archivo de las comunicaciones realizadas entre la tripulacion vy las
dependencias de control de transito aéreo; sin embargo la Controladora del
acropuerto La Nubia de Manizales manifesto en su informe que la aeronave
notifico a las 14:59 UTC que procedia desde Pereira por el sector de Chinchina a
una altura de 115 pies hacia Pensilvania y que requeria informacion de transito y
condiciones meteorologicas de la estacion, luego de recibir la informacion v
lateral la poblacion de Neira se le hizo la transferencia con Control Medellin a las
15:03 UTC. De acuerdo al diario de sefiales de la sala de radar de Rionegro la
ltima comunicacion con la aeronave se produjo a las 16:18 UTC y la informacion
del accidente se produjo a las 16:50 UTC por parte de la torre de Tolemaida que a
su vez recibio la informacion por parte del Ljcrcito Nacional de Colombia. La
tripulacion no transmitio ningun llamado de emergencia durante los sucesos.

1.10  INFORMACION DEL HELIPUERTO

Vistas de 300° del sitio de aterrizaje

Detalle de la no uniformidad del terreno
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Vista de la zona desde la que aproximo el helicoptero

El sitio escogido por el personal de tierra para el aterrizaje del helicoptero era una
zona despejada de arboles situada en una ladera en la cima de una cadena de
montanas, a unos 10800 pies de altitud; no poseia manga veletag o senalizacion de
cualquier clase. El area relativamente apropiada para posar ¢l tren de aterrizajc cra
de aproximadamente unos 5 metros por 5 metros con grandes ondulaciones y un
desnivel pronunciado a partir de la cima, adicionalmente no poseia el arca
requerida para que se produjera cfecto de tierra. El tren de aterrizaje del
helicoptero mide 4,28 metros desde la rucda delantera a las traseras y 4,51 metros
entre las ruedas traseras del tren principal.

Vista general del punto donde se pretendia aterrizar

De acuerdo a las limitaciones contenidas en el manual de vuelo del fabricante, las
dimensiones minimas del helipuerto o de la superficie destinada para tal fin, en
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00515
maniobras que no unpliguen despegues corndos es de 21 metros por 17 metros
estas dimensiones se aumentan de manera proporcional a la altitud sobre el mivel
medio del mar de la siguiente manera:
]l ALTITUD MTS | ALTITUD PIES DIMENSIONES MINIMAS
Dcebajo 1500 Debajo 4291 50 metros por 120 metros
1500 a 2000 4291 a 6562 50 metros por 165 metros
2000 a 2000 6562 a4 9843 50 metros por 235 metros
| 3000 a 3500 0843 a 11482 50 metros por 300 metros
| 3500 a 4000 11483 a 13124 50 metros por 343 meuos j
LLi1 REGISTRADORES DE VUELO

De acuerdo a los Reglamentos Aeronauticos Colombianos en su numeral 4.9.3.4.2
“Ninguna persona pucde operar un helicoptero civil. propulsado por turbina con
un peso maximo de despegue certificado superior a 7.000Kg., que ingrese al pais
o sea inserito en el Registro Aerondutico Nacional de la Republica de Colombia a
partir det primero de enero del 2006, a menos que esté equipado con uno o mas
registradores de datos de vuclo aprobados Tipo IV, que sean capaces de registrar

fos datos especificados en el Apéndice A del Capitulo 11 de ésta Parte, dentro del

rango, exactitud. ¢ mtervalo de registro especificado: v que sea capaz de retener la
mtormacion no menos de diez horas de operacion de la acronave.”

No hay ningan indicio de la mstalacion de estos cquipos o de las presentaciones
de los mismos ante la autoridad aeronautica en los formularios de datos e
mspeccton de la acronave de los anos 2006. 2005 y anteriores: a pesar de o
anterior ¢l helicopiero poseia un CVR de fabricacion rusa tipo 11-503'b con un
dispositivo de grabacion en un hilo de metal para grabar las comunicaciones
mternas v externas recibidas por el capitan de la acronave con una duracion de
hasta 4 horas en modo continuo v de hasta 9 horas en modo reverso. A
continuacion se anexa la trascripeion de los ultimos siete minutos de vuelo:

TRANSCRIPCION DEL REGISTRADOR DE VUELO DEL
HELICOPTERO HK-3888

2. Copiloto 3. Ingeniero

4. RI-65

Bogota, D.C. - Colombia
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TIEMPO |
ANTES QUIEN TRANSCRIPCION OBSERVACION !
. ACCIDENTE -
704 [ 2 [98BdePT , .
6:56 3 M ochocxentos y tode normal después del
) ' decoiaje o o
Eh... éserd que Angulo tiene
’ i comunicaciones? A ver que reporta el
6:36 2 , , ,
guayabc, o0 si no por ahi bastard
| Persilvania.
6:26 z 1 | iEsta cinco, para ellos siempre esta cinco
| NE
6:25
617 | 2 | Ahora llegamos a3 y no bajan la carga o
6:16 3 Es9 es un fo,'eso es 4 millas, esc es mas ‘
o alig, esc es alld abaio seguro |
6:16 1 Eso esta tapado, eso esta tapado Al tiempo que e’ anterior |
6110 2 Seis milias, si - o !
. ¢Cuantas millas le da a usted? *coronef !
6:07 2 ,
| que* |
6:05 3 Me da cua... seis punto dos millas... es
mucho
| 6:03 1 'Eso es dentro de |a nube! —
6:01 2 Si
601 [ 1 Puede que toco este tapado ahi detras - N
Yo no entiende lo de la gente por aqui ¢no
5:55 1 | ala? Diez mil, once mil pies, un poco de
| pencejos ahi, aqui muriéndose de frio. B
549 | 2 | Aguantando frio 1
5:31 3 No contestan ) i
Estan  durmiendo hermano, usted se
5.28 1 imagina écon este clima tan arrecho quien
o se leventa? inadiei
458 | 2 Cor este rumbo cuatro miilas ] o
Si, con este *weather* dejamos esa joda
4.56 1 ahi, si no duramos tres dias alld esperando
| | gue abra -
. 4:50 3/1 | *ési se acverda de San José>*
) Asi fue en paanquero, esperando a que
4:45 1 :
| ebrieraesta esteoso B
431 | 3 De pronto esta bueno, muestreaver |
4.29 3| ;:'T;tro millas *ilegible* esc esta el cumulo
3:41 | 3 | Siveaestar buero
3:40 1 Va a estar bueno
3:39 2 Si... Un si alargado
3:37 3 Alld adelante a la una veo un humo
3:34 Lo Sl oo o e e
SRR I A la vista B B
3.28 1 | *yo e:srando aqu[ en e}ste.. me | El p||0t0_ hebla rapido y
acostaria...en esa casita en una joda bianca | se  entienden  algunas
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que vi por ah* o palabras j
3:24 1 Eso no dan bilietito N — o
- 3:16 2 Ahi al frerte esta el humo
314 | 3 |Aldestaelhumc,sisefora | o
3:12 2 Vierto de frente )
) Diez mit ochocientos y todo normal para el
3:06 3 -
aterrizaje
2:55 2 Eso esta mas altc, esta casiaonce mil | .
o252 1 4SS . I N
2:50 1 | Esoda por ahi diez mil quinientos B
L 2:28 1 iComo de cola!
f ) Es como acercarse, porque estamos | La palabra antes suera
| 2:24 2 . v i s )
b} . |Yentestambien _ tambien como eltos
§ 2:11 1 Ese scidado tiene ia costumbre de coger y
L ) | scple, y sople, y sople, y sople
) Cada vez que copla coge el viento pa’ un
2:13 I
| iado
2:08 3 ’ Ya estd aqui, esta pa’ abajo vea B
2:00 2 | *ilegible* lo mejcr es aterrizar con gancho
1:55 [ 3 érecesita que le libre la cola mi mayor?
1:53 1| éSefor? ]
1:52 3 | énecesita que le libre la cola? ;
1:50 1 Espere, ole... écual sera eso alld mire?
1:48 PTT Qpr:mido un  momento
- o sin voz
1:44 1 | éQué le de libre?, muestre a ver
1:40 1 Yo creo 1
1:36 2 De cola si B
1:31 2 | Do.. ¢donde tendrdn el helipuerto? ]
1:23 1 | Todo esto es tropa vea e
1:15 3 Perc esc nc es helipuerto - |
1:13 1 No eso es un hueco ahi no me joda I -
1:11 | 2 Siahiesta el sefialero, pero eso esta o j
1:00 3 Esono es un helipuerto ahi B - |
0:5/7 2 Averqueten nchinado esta - |
0:47 3 [zquierda y atras
0:44. 3 Okey
PTT Suena como si estuviese !
0:43 ’ el micréfono afuera de la
I aeronave
0:47 2 | Nah... S 1
0:33 219598 ol
| 0:25 2 99 |
0:22 3 | Libre el rotor de cola |
Arriba, arriba, arriba, arriba, arriba, arriba, | Con marcada rapidez en |
0:17 1 arrba, arnbe, arr.. §équelo, saquelo, | el hablar
! saguelo,  saquelo, saqueio,  saquelo,
] | saquelo, céle o
0:12 Sonido de golpe simifar al
' | de una grapadora |
'_%70:11 R ' ) 1 Sonioc similer af anterior

N

-7
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i Aumento del sonido de |
0:10
fondo en ascenso
0:10 4 Falla del primer generador
0:07 * 1y donde nos vayamos a caer* uy no...
. Falla del primer generador Sonidos de esfuerzo de
0:03 4 .
| alguno de los tripulantes

0:00 Golpes sucesivos y rapidos )

L FIN DE LA GRABACION.

1.12  INFORMACION SOBRE [.OS RESTOS DE LA AERONAVE Y EL
IMPACTO

La aeronave dejo sefiales de un impacto a escasos metros de su cima con el tren
principal y luego de haber comenzado a desplazarse hacia atras hasta que el cono
de cola se atascd en un camino que cruzaba la senda y desvid la trayectoria del
helicoptero hacia la izquierda en el sentido de avance y fracturd la primera parte
del cono de cola, las palas del rotor de cola y volco la cstructura hasta que las
palas del rotor principal impactaron ¢l terreno destruyéndose en el proceso,
posteriormente la cabina principal rodo hasta ¢l fondo de la ladera donde se
produjo un incendio que termind por destruir los restos de la acronave.

Punto donde se buscaba aterrizar y posicion final de la aeronave.
La flecha muestra la trayectoria que siguio el helicoptero
luego del impacto inicial
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Punto en el que impacto el tren de nariz de la aeronave

l.as marcas de tierra dejadas por el tren de aterrizaje indican una alta rata de
descenso en el momento del impacto, adicionalmente este se produjo en la ladera
de la montana que tiene una pendiente aproximada de 60°.

Detalle de las marcas dejadas por el tren de aterrizaje principal y
fuselaje inferior en el impacto inicial

Las marcas de tierra de la porcion posterior del tren de aterrizaje tiene una
caracteristica principal que es ¢l movimiento de ticrra inicial hacia abajo y hacia
atras.
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Punto en el que se desprendio el rotor de cola con su caju de engranajes v golped
el rotor principal pivotando la aeronave

Estado en el que quedo ¢l rotor de cola

\‘. \
‘ . XX
Aeropuerto Eldorado m Tel. (57-1) 4139500 / 4251000 m Télex 044620 - 044840 m A.A. (PO.Box) 151755/ 12307 m wv.".-.'.aﬂrocwil,gé%‘co
Bogoté, D.C. - Colombia



j

D
0o

f
r

AERONAUTIC

Darios observados en la fractura del cono de cola

Al observar la manera en que se fracturo ¢l cono de cola se puede ver como el
metal se desprendio desde la porcion izquicrda inferior hacia la derecha sin danos
notables a las estructuras de los estabilizadores horizontales y el patin de cola que
se doblo ligeramente hacia delante.

Posicion de los mandos individuales de los motores

e o4 4
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[Los mandos individuales de los motores se encontraron en una posicion frenada
por accion del fuego y con una diferencia notable entre los dos de al menos un
cuerpo en la base, con el motor dos arriba del uno.

Posicion final del fuselaje posterior

La cabina de la aeronave reposo finalmente sobre su piso, el incendio posterior al
impacto consumid la mayor parte de la cabina de pilotos, cabina de pasajeros v
parte del cono de cola, no se destruyo por accion de este los elementos de acero y
materiales de mayor resistencia a altas temperaturas como los ejes de impulso del
rotor de cola, algunas partes de las turbinas y de la transmision principal.

Mercancias peligrosas a bordo de la aeronave

Luego del incendio que consumio la mayor parte de la acronave quedaron algunos
vestigios de municion de guerra que se detono durante el incendio; de acuerdo a
los testigos durante el incendio se escucharon cxplosiones de las granadas y los

cartuchos que iban a bordo.

«j
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1.13 INFORMACION MEDICA Y PATOLOGICA

La Direccion de Medicina de Aviacion y Licencias Aeronauticas analizé los
antecedentes contenidos en las historias clinicas de los pilotos encontrando la
siguiente informacion:

El piloto de la aeronave se encontraba en perfectas condiciones desde el punto de
vista de aptitud psicofisica para el desarrollo de sus actividades de vuelo v poseia
un certificado médico de primera clase con el numero 0098304 expedido el 20 de
septiembre de 2006 y con vencimiento el 13 de abril de 2007.

La primer oficial se encontraba de la misma manera en adecuadas condiciones
psicofisicas para el desempefio de sus funciones y poseia el certificado namero
0095130 expedido el dia 7 de julio de 2006 con vencimiento el dia 20 de enero del
2007.

1.14 INCENDIO

Las caracteristicas del incendio muestran caracteristicas propias de uno de baja
intensidad con temperaturas suficientes para fundir ¢l aluminio de la mayor parte
del fuselaje asi como los plasticos de las ventanas y ¢l recubrimiento interior. Las
temperaturas de operacion de los motores y de algunos accesorios como los
generadores son suficientes como para alcanzar las temperaturas de ignicion
propias del combustible contenido en el tanque de servicio de combustible
ubicado detras de la transmisién principal con aproximadamente 117 galones de
capacidad . Adicionalmente a estas posibles fuentes de ignicion y de combustion
se adiciona los cartuchos de proyectiles y granadas de fragmentacion contenidas
en la aeronave durante el suceso que facilitaron la alimentacion de la deflagracion
que destruyo la estructura de la aeronave. Debido al predominio de los vientos en
la zona, el incendio se vio alimentado por mayor cantidad de oxigeno, lo que le
permitio mantenerse activo por mas de 24 horas.

Aspecto general del incendio y lu propagacion del
mismo hacia una de las luderas

—)
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LIS ASPECTOS DE SUPERVIVENCIA

Las tres personas que sobrevivieron al hecho tueron afectadas enormemente por el
movimiento interno de la carga suclta dentro de la cabma de la acronave, dejando
parcialmente inconcientes a los dos soldados y dificultando la evacuacion de la
estructura, La torma en que rodo la acronave. hacia atras hasta prvotar sobre la
cola, ladearse lateralmente y volcarse hasta parar en el fondo del cainon hicicron
que ¢l techo de fa cabina de pilotos colapsara y cavese encima de los tripulantes
apristondndolos: el ncendio posterior al impacto imposibilitdé ain mas que se
pudiese intentar un rescate de los ocupantes.

16 ENSAYOS EINVESTIGACIONES

L1617 RENDIMIENTO
A solicitud del investigador a cargo. la empresa explotadora realizé un caleulo del
rendimiento de la acronave para el aternizaje a la altura en la que se produjo el

accidente. obteniendo los siguientes datos:

: R N preare | FUERADE:!
ALTFI,P'D ALE\EL‘D TEMPERATURA g; ?;}'f[(u{? EFECTO DE '
RSN 27 Lo reie o) o TIERRA. |
10000 [ 3030 T ISA#I5°C [ 11.400KG | 9100 KG |
10,500 118l ISA +15°C [1.300KG | 9.050 KG
L1000 3333 ] ISAF13°C | 11250KG | 9.000KG |
10000 [ 3030 ISA 4+ 20°C 10.250KG | 8500KG |
C 10500 | 3.8l ISA +20°C 11.300KG | 8250KG |
1L000 | 3333 | ISA20°C | 1L250KG | 8000 KG
1.16.2 VUELOS REALIZADOS POR LA AERONAVE,

En desarrollo de las actividades solicitadas por el Ejército Nacional de Colombia,
el holiwplcm "c\pcg‘n desde Pereira hacia Pensilvama en las coordenadas N 03¢
2275227 W G757 087 46,77 a 6880 pies de altitud: de alli la acronave \'()lh hacia
¢l cerro lij ()le lecadu en las coordenadas N 05° 327 077 W 075° 167 247 a una
altitud de 10500 pies v finalmente volaron al cerro el Guayabo ublcado en las
coordenadas NOS™ 247 067 W 073° 187 257 a una altitud de 10800 pies.

En el primer trayecto ¢l helicoptero transportd 2 pasajeros y ninguna carga a una
distancia de 47 mullas nauticas en un tempo aproximado de 24 minutos.

En el segundo trayecto se transportaron 10 pasajeros v 600 kilogramos de carga
aproximadamente a 16 millas nduticas en un tempo aproximado de 6 minutos.

\

- 77

\
>

Aeropuerto Eldorado m Tel. (57-1) 4139500 / 4251000 m Télex 044620 - 044840 m A.A. (P.O.Box) 151755/ 12307 m wwv aeruun!’é/g/‘cg
Bogota, D.C. - Colombia



REPUBLICA DE COLCMBIA

____AERONAUTICA CIVIL C0023

Unidad Administrativa Especia

En el tercer y ultimo trayecto la aeronave vol6 transportando aproximadamente la
misma cantidad de pasajeros y carga a unas sicte millas, que se cubrieron en un
tiempo aproximado de 7 minutos de acuerdo al registrador de voces de cabina.
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Ruta seguida por la aeronave antes del accidente
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1.16.3 VIGIEANCEA DE LASEGURIDAD OPERACIONAL

En un memorando de la Direccion de Estandares de Vuelo se le confirmdo al
imvestigador que se reahizaron las  siguientes inspecciones en el area de

acronavegabilidad:

e Procedimiento para la deteccion de partes sospechadas como no aprebadas
realizada en mavo de 2006 con un repoite.

e lnspeccion de rampa programada para noviembre de 2006 pero e no se
realizo.

e Sistema de andlisis v vigilancia continta cumplida en junio de 2006 con
CINCO reportes.

e Programa de inspeccion para julio de 2006, se realizo el 11 de ectubre con
2 reporles.

* Inspeccton  de  cumpitniento  de  directivas de  acronavegabilidad
programada para junio de 2006 pero hecha en septiembre sin reportes.

e AManual v procedimicentos prevista par abrii de 2006 pero realizada en
Julia.

e Registros del programa de entrenamiento realizada en marzc de 2006,

e Contrato de facilidades de mantenimiento ¢jecutada en febrevo de 2006,

e Inspeccion del HK-3888 a realizarse ¢f 30 de noviembie de 20006,

De
de seguimiento a la empresa:

la misma manera en el drea de operaciones se realizaron las siguientes tarcas

e Configuracion de la acronave, realizada en marzo en Bogota.

¢ Revision de manuales de operacion ¢jecutada en Bogota los dias & v & de
Junio.

o No hay programacion de nspecciones  de  operaciones  de  vuelo
relacionadas con mspecctones de la ruta en cabina de mando. i la
inspeecion de las tacilidades de despacho.

e bEntrenamuento. dividida en dos partes. la revision del programa de
eirirenamiento reahizada el 29 de febrero v la inspeccion de archivos v
reglstros que no estaba programada v no fue ejecutada tampoco de acuerdo
al cronograma de inspeeciones

o Lbstructura de las rutas. se reahizo el 11 de abril en la base principal de
bogota o traves de una inspeccion de base, control operacional v de

facilidades.

En ninguna de las inspecciones se encontraron reportes de acuerdo al inspecior de
operaciones asignado. En el misme formato resumen de las inspecciones. se
especitica que la mspeccion de ruta deberd hacerse por cada modelo de acronave
en cada base principal y auxiiiar, de la misma manera al inspeccionar el despacho
se espectiica que debera hacerse en cada base principal y en cada base auxiliar.
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1164 REQUISITOS DEL RAC RELATIVOS AL MEIL.

Al mportar las acronaves MI-X0 estas no poseian certificado tipo para la
cxportacton v fueron aceptadas para la operacion comercial bajo un ATTESAT.
este permiso de operacion conteinplo una serie de condiciones especiales dentro
de las que se incluia la constancia de que no habia una lista de equipo maestro
minimo establecida por ¢l fabricante en conjunto con ¢l Estado de fabrcacion.
todo esto en concordancia con el numeral 4.4.1.19 del capitlo IV de la parte
cuarta del RAC. “La UAEAC puede emitir un permiso especial de vuelo para una
acronave que no puede cumphir la totalidad de los requisitos de aeronavegabilidad
aplicables, pero que esta capacitada para realizar operaciones de vuclo con
sceuridad. para los siguientes propositos:

I waslado de la acronave al lugar en que ¢jecutara el mantenimiento.
reparacton. alteracion.

2. Entrega o exportacton de la aeronave.

3. Vuelos de prucbha para acronaves nuevas en produccion.

4. Evacuacion de la acronave desde dreas con inminente amenaza de
dano.

5. Demostraciones de vuelo a clientes en acronaves de nueva produccion

que hayan completado satisfactoriamente sus vuelos de prucha de
produccion.

6. Toda otra ocasion que la UAEAC considere aplicable dentro del
coneepto expresado.”

1.16.3 NORMAS APLICABLES A LA OPERACION DE AERONAVES
CIVILES EN DESARROLLO DE OPERACIONES MILITARES

El convemo de aviacion civil internacional establecio claramente dentro del
articulo 3 que sus normas no sen aplicables a la aviacion de Estado v en su
articulo 4 que los cstados se comprometen a no emplear la aviacion civil en
acuvidades mcompatibles con los fines establecidos en el convenio. Estas reglas
mternacionales fuego son desarroliadas en el Codigo del Comercio en el libro V
de la parte segunda. articulo 1773 donde se expresa que la aviacion de Estado solo
quedard sometida a la normatividad civil en los casos expresamente indicados:
finalmente el RAC en ¢l numeral 4.15.2.13 permisos especiales v autorizacion
para desviaciones del ceriificado de operacion se establece que “la UAEAC
puede. al recibie una solicitud del titular de un certificado de operacion. para
auterizar una desviacion de los requerimientos aplicables de esta parte, bajo una
aproptada modificacion a las especificaciones de operacion, para contratos
militares o para una operacion de emergencia. La UAEAC puede en cualquier
momento. terminar cualquier permiso especial o autorizacion otorgada por esta
seceion. Cualguier titular de un certificado de operacion que haya sido autorizado
a una desviacion bajo esla seecion debe cumplir con los términos de la
autorizacion cuando reahce estas operaciones.” En el numeral 4.15.2.13.2

AN
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describe “"En caso de contrate militar. se certificara a la UAEAC que las
operaciones son esenciales para la defensa nacional 'y solicitara la desviacion
requenida. La UAEAC puede aitonizar desviaciones para operaciones realizadas
bajo contrato con las Fuerzas Armadas™ asi mismo en el 4.15.2.13.3 dice “En
condiciones de emergencia la UAEAC pucde autonzar desviaciones de las
operaciones, sioestas condiciones necesitan el transporte de personas o equipos
para la proteceion de vida o propiedades y la UAEAC considera que estas
desviaciones son necesarias para la rapida cjecucion de las operaciones™.

Finalmente Ta UAEAC mediante la resolucion 0422 del 9 de febrero de 2001
reguld ¢l transporte de personal militar en asueto y conscriptos en acronaves
civiles delegando la autorizacion en el Director de los Servicios a la Navegacion
Acrea para emitir las autorizaciones del caso a las empresas aéreas para ¢jecutar
dichos transportes. actuacion para la que s¢ requiere que previamente. la empresa
transportadora haya solicitado v obtenido la aprobacion de las especificaciones de
operacion, actuacion que se encuentra en cabeza de la Secretaria de Seguridad
Acrea. En clla no se autoniza el transporte de mercancias peligrosas al mismo
licmpo que se transpertan pasajeros como se observo en el accidente.

L.16.6 TRANSPORTE DE MERCANCIAS PELIGROSAS

Bl documento OACT 9284 describe que los cartuchos de anmas de pequeio calibre
pertenecen al namero OACLH 0417 y a la clase 1.3C “sustancia explosiva
propulsora u otra sustancia explosiva secundaria deflagrante u objeto que
contenga tal sustancia explosiva™ este tipo de material no se puede transportar en
acronaves de pasajeros ni de carga. de hecho esta clasificada como prohibida. De
tgual manera las granadas sc clasifican con ¢l nimero OACI 0284 dentro de la
clase 11D “sustancia explosiva sccundania detonante o pdlvora negra. u objcto
que contenga una sustancia explosiva secundana detonante, en cada caso s
medio de iniciacion propio y sin carga propulsora o articulo que contenga aleun
explosivo primario y dos o mas dispositivos eficaces de proteccion”™: también osta
prohibido su transporte en acronaves de carga o pasajeros.

.17 INFORMACION SOBRE ORGANIZACION Y GESTION

La empresa explotadora es una enudad privada de caracter limitado  con
ceruficado de operacion CDO-036 del 18 de mayo de 2004 vigente hasta el 5 de
septiembre de 2008, en la modalidad de taxi aéreo no regular con capacidad y
autorizacion para la realizacion de mantenimiento propio. la ultima inspeccion a la
empresa se realizo el 11 de octubre de 2006.

La flota de aeronaves estaba compuesta por 13 helicopteros MI-SMTV-1, dos
g

Jetstream 32 v oun B-222 v sus servicios estan concentrados en contratos con las
Facrzas Militares de Colombia,
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De acuerdo a sus manuales la cmpresa explotadora es “una empresa de transporte
acreo comercial no regular de taxi aéreo v trabajos especiales de carga” v
describe que su actividad principal es el apoyo a la industria petrolera, en
actividades relacionadas con el transporte material pesado, ademés de transporte
de valores. vuelos charter v transporte de personal. Esta deseripeion varia luego al
mencionar que st mision es Ja de desempenar un papel fundamental en ¢l
desarrotlo de las actividades de los sectores petroleros, estatal v de la mdustria
privada, a traves de la prestacion de servicios espectalizados de transporte de
pasajeros v carga.

1.17.1 CONTROL DE SERVICIO NO CONFORME

La empresa emplea un formato dervado del sistema de gestion de la cahdad. en
donde se reportan aquellas situaciones que no permiten el cumplimiento de las
funcrones dentro del desarrollo de una operacion aérea. v reciben el nombre de

control de servicio ne conforme.

Entre el 14 de febrero de 2005 v el 9 de octubre de 2006 se presentaron los
siguientes eventos en Jos que los helicopieros de la empresa fueron impactados
por armas de fuego durante los vuelos efectuados en desarrollo de contratos con
las Fuerzas Miditares de Colombia.

e Ll 14 de febrero de 2005 ¢l HK-3780 fue impactado por provectiles calibre
7.62 milimetros en la vanlla derecha del paun de cola mientras volaba al
sur de Puerto Lleras; dentro de las causas probables el piloto menciena que
esto se deb1o a una accion tlicita externa causada por operar en arcas de
amenaza subversiva. En el informe el piloto al mando manificsta que a
pesar de haber realizado un descenso en espiral para aterrizar la cercania
de campos de coca y sebvas facilito el disparo de al menos una rafaga de
fusil a la acronave en su descenso: v luego del despegue se iniciaron
combates en el punto de aternzaje por lo que se cancelaron los siguientes
vielos,

o bl 4 de sepuembre de 2005 ¢l HK-3884 con base en Carnio Limén recibio
dos 1mpactos de armas de fuego durante el despegue desde un campo no
preparado del Ejéreito Nacional: aunque no hay mas  descripciones
espectficas del tamano de los danos, fue requerido la reparacion estructural
de la cola para poder trasladar el helicoptero a Bogota.

e Ll 11 de octubre de 2005 a una acronave no determinada se le desprendio
la seccion 17 de la pala del rotor de principal como consecuencia del
impacto de un provectl

e [l 20 de octubre de 20035 el HK-3882 ubicado en la base de Tibu, Norte de
Santander. mientras volaba para ECOPETROL a una altitud de 3500 pies
fue mmpactado cuatro veces en diferentes partes de la  estructura.
incluyendo la estructura del tuselaje central v el tren principal derecho.

o El2 dcabril de 20006 el HK-3884 con base en Larandia fue impactado por
arma de fuego en el tanque de combustible izquierdo mientras volaba en el
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area de Cartagena de Chaird en ascenso a través de 2000 pies: esto
ocastono que se desocupara totalmente. De acuerdo al informe del piloto
esto sucedid por que se aterrizo may cerca de la linea de combate en un
campo que probablemente no estaba ascgurado,

e FEl 21 de mavo de 2066 ¢l HK-3882 fue mpactado en cuatro sitios por

(=

armas de fuego mientras tevaba una carga externa para reparar el
oleoducto Cano Limon ~ Covenas, obligando al piloto a evectar la carga

que levaba en el gancho de carga.

1.17.2 CIRCULARES DL SEGURIDAD Y ALERTAS DE
MANTENIMIENTO

En febrero de 2005 ¢l Director de Contrel Calida emitié una alerta para avisar a
las tripulaciones de un problema recurrente con una linea de aceite que ocasionaba
la pérdida de acerte y la consecuente emergencia; por tal motivo se ordené una
mspeecion especial v el cambio del componente. En el mismo mes ante la pérdida
de una tobera de un motor en vuelo, se emitio una alerta enfocada a mejorar las
téenicas de prevuelo v posvuelo de las tripulaciones.

En febrero de 20006 el Departamento de Ingenieria generd una alerta ante las
rajaduras en un estabilizador del HK-3864 ordenando la colecacion de una
calcomania y fa mejora de las practicas en las inspecciones prevuelo.

En marzo de 2006 ante la anotacion elevada por la autoridad acronautica ol
Departamento de Ingenieria ordend el empleo y llenado de las formas de
ispeccton prevuelo v posvuelo en todas las acronaves de acuerdo a las directrices
del manual de mantemmiento de la empresa,

En encro de 20035 la Dueccion de Seguridad Acrea generd una circular
informativa para alertar a las tripulaciones sobre las medidas de seguridad a tener
en cuenta en el helipuerto de la belleza en especial con las condiciones de vienio y
los calculos de peso de operacion.

En encro de 2005 la Dircecion de Sceguridad Aérea emitio un boletin de seguridad
en el que se reiterd el namero maximo de pasajeros autorizados para el helicoptero
v la prioridad que se le debe dar a la cantidad de combustible a bordo sobre la
carga o los pasajeros para no exceder los pesos brutos maximos de operacion.

El mismo mes se emitieron tres circulares informativas adicionales sobre los
documentos que obligatorniamente deben estar a bordo de la aeronave, los
elementos que deben estar en el maletin de vuclo y los clementos a bordo.

En febrero de 2005 se emitio una circular informativa instando a las tripulaciones
a que reportaran todas las novedades operacionales que se presentaran en un
tiempo no mayor a 6 horas de la ocurrencia del hecho.

En marzo de 2005 se genero otra circular informativa para regular el empleo del
corredor entre Cucuta vy Cano Limén a través de Venezuela para evitar
confustones con las autoridades de dicho pats.

Entre marzo v abril se produjeron cuatro circulares mas relativas a temas varios.
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En mavo se emitio la circular 11 de 2005 para evitar que se realizaran ajustes de
motor por parte de personal no autorizado 'y dejaron esta responsabilidad en
manos del piloto comandanie de la aeronave. En febrero de 2006 la misma
Direccion recabo la circular anterior pero haciendoe referencia a diferencias entre
los parametros de los motores.

F1 27 de septiembre de 2006 la misma Dircccion generd una circular recalcando
una scric de medidas de seeuridad relativas a la operacion de los helicopteros
como las mspecciones antes del vuelo, las reglas de vuelo visual, la cantidad de
combustible a bordo, las condiciones de viento durante la aproximacion, los
obstaculos, Jas alturas de vuelo, Jas acciones ante una falla téenica v las
orienlaciones a pasajeros.

L1 5 de ocwubre se generd otra circular en ia que se tratan temas relatinvos a las
medidas de segundad para ol apovo logistico a las unidades militares, en ella se
menciona que el comandante de los soldados debera vertficar  antes de
embarcarlos que los fusiles estén descargados y asegurados, al igual que las
cranadas™ en otro aparte menciona “los helicopteros ML no podran transportar

stmultancamente cargas v soldados™

[.17.2 PROGRAMA DE ANALISIS Y VIGILANCIA CONTINUA

El' programa disenado por la empresa explotadora para cste fin registra los
tempos de vuelo de diferentes componentes v los compara con ¢l numero de
reportes, fallas y reemplazos que se hacen para determimar el tiempo entre fallas
(MTBF) v ¢l tempo entre cambios (MTBUR), dentro de este anahisis de
conltabiidad los siguientes componentes tuvieron ¢l mayor numero de fallas v de
reemplazos en la tlota de acronaves ML

e Los pilotos  automaticos  volaron 17823 horas en total. fueron
reemplazados 3 veces, tuvieron 11 reportes v 10 fallas confirmadas para
un MTBE DE 178229 horas y de 59409 MTBUR.

e [Las APU volaron 17823 horas en total. fucron reemplazadas 20 veces.
tuvicron 25 reportes v 23 fallas confirmadas para un MBTUR de 891 43
horas v un MTBE de 774.91 horas.

e l[os motores volaron las nmusmas 17823 horas en  total.  fueron
reemplazados 35 veces, tuvieron 42 reportes y 41 tallas confirmadas paia
un MBTUR 1018.45 horas v un MTBF de 869 .4 horas.

e [Los controles de combustible volaron ¢l mismo  tiempo, tueron
reemplazados 37 veees, luvicron 46 reportes y 46 fallas confirmadas para
un MTBUR de 903, 4 horas v un MTBF de 774.9 horas.

1.17.4 INFORMACION ADICIONAL CONTENIDA EN EL MANUAL
GENERAL DE MANTENIMIENTO

El manual general de mantenimiento especifica que los helicopteros tipo MI-8
rectbirdn en Ja base principal de Eldorado el siguiente manteninento:

\
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o Inspeccion prevuelo.

e [nspeccion posvuelo.

e Scrvicio programado.

e Inspecciones condicionales.
e Inspecciones especiales.

e Servicios de lubricacion.

e Scrvicios de preservacion.

Asl mismo en las bases temporales se pueden reahizar las siguientes tarcas de
mantenimiento:

e Inspeccion prevuelo.

e Inspeccion posvuelo.

e Scrvicio programado limitado a 300 horas
e Inspecciones especiales

e Servicio de lubricacion hasta 200 horas.

Dentro de las tareas descritas para el servicto de 100 v 300 horas de acucrdo a la
tarca 29.10.00 se requiere fimpiar con un equipo de ultra sonido para hmpiar los
clementos filtrantes de los filtros de depuracion fina: este tipo de equipo no esta
disponibie en todas las bases auxihiares.

En la pagina 3.30 del mismo manual se expresa respecto de la flota MI-8 “en la
cabina de carga del helicoptero de variante de transporte se permite Hevar carga v
personal simultaneamente”™ Esto se deriva del numeral 4.22.34 del RAC sobre
operacion de helicopteros, donde estipula que “Cuando se tenga que transportar
carga en compartinuento de pilotaje o de pasajeros debe tenerse en cuenta:

a) Que sea debidamente ascgurada por medio de cinturones de seguridad o
dispositivos suficientemente fuertes como para evitar cualquier movimiento
durante ¢l vuelo.

b) Que sea empacada v cubierta para evitar molestias a los pasajeros,

¢) Que no se imponga un peso tal a los asientos o a la estructura del piso que
exceda el limite pernmitido por estos componentes.™

I8 INFORMACION ADICIONAL

El helicoptero fue importado en 1993 por una empresa explotadora diterente a la
que lo operaba en el momento del accidente, posteriormente en 1996 fue
entregada a la precursora de la actual explotadora Hamada HELITAXI Al
abservar los registros ictales de mantenimiento v de tiecmpo entre overhaul se
encontraron los siguientes cambios ¢n algunos componentes:
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Todas las extensiones son aprobadas por el control de cahidad de la cimpresa
explotadora previo cumphimiento de las directrices del fabricante, pero en general
se trata de una ispecaidon de los componentes antes de alcanzar su tiempo limite
para determinar st se amplia o no el tempo de vida, de hecho en algunos
componentes como la APUL la transmision principal v los motores se podria decir
que el tiempo para cambio ¢s individual a cada uno y no es uno general por lo que
depende mucho del estado general de la parte anahizada v obedece casi a un
sistema basado en condicion.

1.19  TECNICAS DE INVESTIGACION UTILES O EFICACES

Se emplearon las descritas en el manual de investigacion de accidentes,
documento 6920 de o OACI vy las deseritas en el anexo 13 al Convenio de la
Aviacion Crvil Internacional.

Begota, D.C. - Colombia
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2.0 ANALISIS
2.1, GENERALIDADES

Las particularidades de la eperacidn de la acronave accidentada por tratarse de un
heheoptero civil desarrollando un contrato de transporte de personal y carga del
Ejéreito Nacional hicieron gue la mformacion obtemda se centrase en esta
interaccion inicialmente v en especial en o relativo al transporte de mercancias
peligrosas. De la misma maneia sc hizo necesario el estudio de las peculiandades
de la operacion del equipo volado v el sistema de mantenimiento de dicha tlota,

2.2, OPERACIONES DEVUELO

2.1, CALIFICACIONES DE LA TRIPULACION
2.1

=
22.L1LPILOTO

El piloto habia ingresado a la empresa el 24 de agosto de 1988, poseia un total de
10751 horas de vuelo. de Jas cuales 6302 habian sido voladas en la empresa. y
4789 en ¢l equipo MI-8: dentro de su expertencia de vuelo esta la de haber volado
H-500. B-204, B-205. B-206, B-212. B-222, B-412 v ¢l MI-8: cn cste tltimo
cquipo cra autonomo desde el 17 de junio de 1993, El alumo curso de repaso fue
realizado entre ¢l 12 v ¢l 15 de septiembre de 2006 con una intensidad de 21
horas, huego presentd el chequeo anual el 19 de septicmbre como piloto v piloto
instructor del equipo

En el chequeo anual como piloto de 1:30 horas se realizaron las siguientes
mantobras:

e Despeguces
o Normales
o Corridos
o De maxima potencia
o Con lalla de un motor
o Interrumpido

o Maniohras normales
o Yuelo estacionario

o Giros

o Desplazamientos laterales

o Desplazamientos atras

o Ascensos v descensos

o Virajes ascendentes v descendentes
o Virajes escarpados

o}

Maniobras de velocidades minmmas
o Atemizaje
o Normal Calificacion excelente

Bogota, D.C. - Colombia
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o Cormdo Caliticacion excelente
o Maxima potencia Calificacion excelente
o Con talla de un motor
o Sobrepaso
e Procedimientos anormales
o Falla del piloto automatico
o Falla del trim
o Falla del treno colectivo
o Fallas eléctricas
o Funcionamiente anormal de motores
e bmcrgencias
o Emcrgencia hidraulica
O Auto rotacidn en estacionario
o Auto rotacion directa
o Falla de un motor en ¢rucero
Incendio

De las mantobras listadas en ¢l formato ne se realizo la emergencia de pedales, cl
uso del sistema de emergencia v ¢l transporte de de cargas en gancho.

Ademas del entrenamiento anterior se realizo el turno en simulador de vuelo para
el chequeo como instructor realizando las mismas maniobras pero con una
mtensidad de una hora y presencia del inspector de operaciones de la empresa con
buenos resultados de acuerdo al IET que firmo el entrenamiento.

En estos entrenamientos no se practican o estandarizan aspectos vitales para la
operacion de estas acronaves como lo es ¢l reconocimiento de campos de
aterrizajes extranos, las aproximaciones con vientos cruzados y de cola v las
maniobras para recuperar el hundimiento con potencia, todas estas causantes de
accidentes de este tipo de acronaves en ¢l pasado (HK-3781X en el paramo del
sumapaz, HK-3879 en ¢l cerro la virgen)

Adictonalmente habia asistido al curso de factores humanos y administracion de
recursos de cabina (CRM) en la escuela de entrenamiento de la empresa entre el
22 y el 25 de junio de 2005 y ¢l de mancjo de mercancias peligrosas por via aerea
(sic) el 15 de tebrero de 2008

En los altimos 90 dias habia volade 96.1 horas v solo una hora los ultimos 30 dias
en parte por su programacion de vuelo v la asignacion inicial a una base donde no
se volo la acronave.

2.2.1.2. PRIMER OFICIAL

La primer oficial habia ingresado a fa empresa el 1 de julio de 2005, habia volado
un total de 2352 horas de Jas cuales 1864 habian sido en aeronaves del explotador
v 17 en el equipo MI-8. s¢ habia desempenado como copiloto en los equipos B-

Aeropuerto Eldorado m Tel. (57-1) 4139500/ 4251000 m Télex 044620 - 044840 m A.A. (PO.Box) 151755/ 12307 m w*.-.",-.v:aeroci\.rii.gL;ov.co
Bogota, D.C. - Colombia



REPUBLICA DE COLOMBIA

AERONAUTICA CIVIL 4 000036

Unidad Administrativa Especial

212, B-222 ¥ MI-8. de este ultimo lo hacia desde diciembre de 2002, Su repaso lo
realizo entre ef 2 v el 4 de octubre con una mtensidad horaria de 21 horas.
presentando de manera posierior el chequeo anual ¢l 12 de octubre con una
mtensidad de 1:30 horas v un chequeo de preeficiencta ¢l mismo dia con una
duracion de una hora con presencia del mspector de operaciones de la autoridad
aeronautica. en e¢stos entrenamientos se realizaron las mismas maniobras que las
realizadas por el comandante de la acronave excepto la auto rotacion directa que
no se practico. aparte de Jo anterior no hubo anotaciones o recomendaciones de

los mismos.

EL 9 v 10 de junio de 2003 asistié al curso de factores humanos v adiministracion
de recursos de cabma (CRM) v el 29 de marzo de 2005 hizo lo propio para
cntrenarse en ef manejo de mercancias pehigrosas por via aérea.

En los ulumos 90 dias habia volado 96.0 horas, 12,1 en los altimos 30 dias y 4.6
en los ultimos 3 dias. no se desprende de ello que no hubiese habido una
contindad en el desempeno de sus funciones o una excesiva carga de trabajo
derivadia del vuelo,

2.2.1.3. INGENIERO DE VUELO

El mgeniero de vuelo habfa ingresado a la empresa el 2 de junio de 2004 para
desempenarse como téenico de vuelo, pero a partir del 15 de octubre de 2005
cambio su vinculacion por la de mgeniero de vuelo cargo en el que s¢ habia
desempenado v posecia un total de 3749 horas de vuelo odas en el equipo
accrdentado: su ultimo entresanicento habia sido realizado entre el 15 v 17 de
mayo de 2006 con una mtensidad de 21 horas, adicionalmente su preeficiencia v
chequeo anual lo habia realizado ¢l 5 de octubre con duraciones de 1:30 cada uno.
fas maniobras realizadas incluyeron las vistas en ¢l punto 2.2.1.1 excepto las
maniobras normales, ¢! aterrizaje de maxima potencia, la falla del tim. [a falla del
freno del cotectivo, las emergencias de pedales. auto rotacion en estacionario, v
auto rolacion directa todo esle entrenamiento presentod un reporte de resultados
satisfactorios

[gualmente el 2 v 3 de diciembre de 2005 realizd un repaso semestral con una
mtensidad de 14 horas v realizd entrenamiento de simulador de vuelo en la
empresa explotadora el 5 de marzo de 2006 con una intensidad de una hora.

El 3 v 4 de octubre de 2008 realizo ¢l curse de factores humanos (CRM) en la
escueta de entrenamiento de la empresa v el curso de mercancias pehgrosas el 5
de octubre de 2005,

En los ulumos 90 dias habia volado un total de 88. 2 horas, en los tltimos 30 dias
9.4 horas v en los ulumos 3 dias una hora de vuelo: de nuevo en el ultimo mes ¢s
evidente que el mpulante no estaba asignado a tareas de vuelo y por ende no
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apropiada de las condiciones reinantes en ¢l momento, esto a pesar de que se
desconocian datos vitales para la seguridad de la operacion como la altitud del
campo. las condiciones de viento v tainclinacion del terreno.

De acuerde a las histas de chequeo de la empresa explotadora aprobadas por la
autoridad acronautica antes de aterrizar se debe chequear lo siguiente:

Presiones y temperaturas de sistemas.
Piloto automatico

RPM de RP v TC

Luces de precaucion

Acelerador

Freno

Cantidad de combustible

Separador de particulas

Transponder

Peso de aterrizaje

De lo anterior solo hay una leve mencion por parte del ingeniero de vuelo cuando
dice 10800 y todo normal para ¢l aterrizaje v las lecturas de revoluciones de rotor
voturbo compresor en final corta por parte de la primer olicial. lo cual no
corresponde en ningtim momento al método esperado de pregunta v respuesta por
parte de los miembros de una tripulacion entrenada.

Cuande ¢l helicoptero comenzo a salirse de la senda de aproximacion plancada s
se¢ detecta la condicion por parte del comandante. este no hace saber a su
tripulacion de ninguna accion en espectal a pesar de que durante cinco segundos
se dedictd a ordenar en voz alta “arriba™ v “saquelo™. voces de mando muy tipicas
en la operacion de helicopteros cuando se inicia un sobrepaso o una aproximacion
frustrada. En este caso la accién tomada no fue o suficientemente adecuada para
cvitar ¢l mmpacto de la acronave a cscasos metros del sitio de aterrizaje. Atn
cuando la tripulacion habia pracucado en el simulador la aproximacion con falla
de un motor v deberia estar entrenada. no hay mencion de las acciones (st las
hubo) para este tpo de emergencia. en los restos st se encontro ¢l mando
individual del motor dos higeramente por encima del mando del motor uno. algo
que corresponderia a uno de los pasos de memona para fatla de un motor en vuclo
que se describen a continuacion:

o Acttud de vucelo controlar
e Colectivo ajustar 92% como minimo
e Motor moperativo identificar

e Mando individual motor operauvo — arriba
e Velocidad 120 a 150 kilometros por hora
e Listas de chequeo
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puede decirse que estaba sobre cargado por la cantidad de horas voladas mi en
deficiencia de entrenamiento o continutdad en su operacion.,

2.2.2. PROCEDIMIENTOS OPERACIONALES

Dentro de las politicas de la empresa deseritas en el Manual General de
Operaciones  se mencionan los procedimientos  que  deberia observar una
tripulacion  durante maniobras criticas v especifica en el numeral  3.23
coordinacion de la tripulacion:

“Durante las fases criticas de la operacion como los despegues y procedimientos
de salida v aproximaciones y aterrizajes. debe recordarse permanentemente las
prioridades:

L] pifoto volando se debe concentrar en el control de vuelo.

Ll piloto no volando hard seguimiento al procedimiento de vuelo que se este
efectuando v apoyara al piloto en los mandos haciendo los anuncies necesarios,
veloctdades, rata de descenso. alturas v cursos que seran volados.

No se leeran las listas de chequeo ni se haran transmisiones de radio hasta tener
claridad sobre ¢l desarrollo de! plan de vuclo, certeza sobre su posicion. contacto
posHive en las comunicaciones y control de obstaculos en ¢l terreno.

El piloto no volando no hard tarcas no esenciaies durante las fases criticas del
vuelo. Sus deberes principales seran vigilar de cerca la operacion y realizar los
anuncios requeridos en desarrollo de las listas de chequeo.

Al analizar los ultimos sicte minutos del vuelo que corresponden a la tase de
aproximacion el comandante de la acronave trato varios temas no conexos a la
fase de vuclo v que pueden ser considerados como distractores a la operacion de
la acronave. no menciond en ningan momento la velocidad de aproximacion, las
ratas de descenso o reahzd un analisis de las condiciones especificas del
helipuerto o sus caracteristicas: de hecho se limitd a decir que €so no era un
helipuerto, que estaba a 10500 pies v que el viento estaba como de cola: todas
estas afirmactones que no fueron confirmadas o refrendadas por la tripulacion. Por
otra parte la primer ofictal (que presumiblemente estaba volando el helicoptero)
menciono al ver ¢l punto donde se tenia intencion de aterrizar, que en ese punto
era mejor operar con cargas externas v luego menciona que ve el senalero pero no
es asertiva frente a las condiciones del punto de aternizaje v solo comenta que 1ba
a ver que tan inclinado estaba ¢l sito; finalmente v a tan solo 33 segundos del
accidente la primer oficial menciona los numeros 95 y 98, correspondientes a las
revoluciones del rotor principal y de turbo compresor. ocho segundos despucs
menciona unicamente el numero 99 que podrian ser las revoluciones del wrbo
COMPresor.

No hay cvidencia en las grabaciones que la tripulacion decidiera hacer un
reconocimiento alto o bajo del sitio de aterrizaje para hacer una evaluacion mas
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Como se observa la unica accidn que realizo la tripulacion fue la de intentar un
sobre paso. o alcanzar la velocidad v la de acelerar un motor con el mando
individual: esto ¢s en parte por que a la altura sobre el terreno en la que se pudo
haber presentado la falla era virtualmente imposible poder hacer una aceleracion a
la velocidad dptima sin perder altura: es decir st se presento una falla en el motor
uno, esta se presento en el punto mas critico de la aproximacion de la acronave v
la tripulacion no podria haber culminado con éxito su maniobra.

Por otra parte st se hubieran enfrentado a una condicion de hundimiento con
potencia, que es basicamente una combinacion de angulos de aproximacion
empinados con turbulencia creada por ¢l sistema rotor que termina por reducir fa
sustentacion del disco rotor v el aumento de las ratas de descenso sin importar la
cantidad de potencia disponible, la tripulacion  deberia  haber iniciade  las
siguientes maniobras:

e (ichceo suave hacia delante 5° a 10°

o (Colectivo ajustar a potencia de despegue

e Velocidad obtener de 80 a 100 kilometros por hora
e Establecer condiciones normales de vuelo

En el registrador de voces de cabina no se menciona especificamente estas
acciones por parte de la tripulacion aunque la orden del piloto de sacarlo v arriba
pueden obedecer a la busqueda de la velocidad v a la de ajustar ¢l colectivo a la
potencta - miaxima  disponible.  Adicionalmente el procedimiento  trac una
precaucten donde se especifica que se pierden alrededor de 50 meuos enue cl
micto del recobro de la condicidn hasta el vuelo controlado, esto es obviamente si
se realiza empleando la téenica de vaelo apropiada y en condiciones de viento en
calma.

2.2.2. CONDICIONES METEOROLOGICAS

Como  se desprende de la descripcion del numeral 1.7 las condiciones
meteorologicas no ofrecian un obstaculo mavor para la operacion v modificaron
micialmente la ruta seguida por la acronave para cvitar alguna nubosidad. Por otra
parte era muy probable la presencia de vientos de intensidad considerable de
acuerdo a las observaciones erraticas del viento observadas por la tripulacion. Este
fenomeno se presenta normalmente por la combinacion entre vientos de superticic
v el relieve circundante como se muestra a continuacion:

UTICACIVIL 3 000039
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Modificacion de la indicacion del viento por la influencia del relieve

Esto permite entender porque la tripulacion tuvo permanentes dudas frente a la
verdadera direccion del viento en la aproximacion.

2.2.4, CONTROL DE TRANSITO AEREO

Dado que ¢l aterrizaje se realizaba en un area alejada de los centros de control y se
trataba de una operacion visual, la aeronave no estaba bajo asesoria directa de las
dependencias ATS de la zona y por tanto no sc analiza este aspecto.

2.2.5. COMUNICACIONES

No hubo comunicaciones con otras aeronaves o dependencias de control de
transito aéreo en el area; la tinica comunicacion positiva fue entre ¢l operador de
radio del Ejercito a bordo de la aeronave y la base de el Guayabo en la que se
comunico que las condiciones meteorologicas en el area eran apropiadas para la
operacion, pero esta informacion fue emitida por personal sin entrenamiento
frente al particular.

2.2.6. AYUDAS PARA LA NAVEGACION
Las ayudas facilitaron la operacion de la aeronave aunque la tripulacion sélo
empled para su orientacion los mapas y sistemas de posicionamiento satelital

portatiles que tenian a bordo y que les permitid ubicar los sitios de aterrizaje
rapidamente.
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2.2.7. AERODROMOS

De acuerdo al manual del fabricante el helipuerto deberia tener un tamafio de 50
metros por 300 metros para una altitud de 10800 pies, cl sitio escogido para la
maniobra tenia escasamente el tamarfio para que parcialmente pudiese aterrizar la
aeronave; de hecho la tripulacion del helicoptero del Ejército Nacional de la foto
que se muestra a continuacion no volvio a aterrizar en cl sitio designado por la
dificultad y riesgo que implicaba la maniobra. De la misma manera en el manual
general de operaciones de la empresa explotadora se prohibe el aterrizaje por
encima de 10500 pies de altitud; estas dos condiciones deberian haber sido
suficientes para que la tripulacién no continuara con la aproximacién al sitio
designado por el personal de tierra.

En otro aparte del manual general de operaciones la empresa explotadora también
hace mencion a que los helipuertos deberan tener una plataforma de minimo 12
metros por 18 metros, un area de maniobra de al menos 42,5 metros de radio y un
area de aproximacion de 200 metros. El pinaculo dista por mucho de las
dimensiones recomendadas por el fabricante de la aeronave para la operacion en
altitudes entre 3000 y 3500 metros v a su vez las dimensiones estipuladas en el
manual general de operaciones difiere de las estipuladas por el fabricante en el
aparte de limitaciones.

Forma en que queda el tren de aterrizaje del
MI-17 al aterrizar en el unico campo disponible
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Posicion del tren en el pindaculo

El pinaculo no tenia ni las dimensiones ni estaba a una altitud apropiada para la
operacion segura del MI-8 de acuerdo con el manual general de operaciones y las
limitaciones del fabricante.

2.3. AERONAVES
2.3.1. MANTENIMIENTO DE AERONAVE

A la aeronave le quedaban 93,9 horas para las inspecciones de 100 horas, 2061
para la de 300 horas, 406,1 horas para la de 500 horas, 906,1 horas para la de 1000
horas y 1406,1 horas para el overhaul de las 1500 horas; adicionalmente le
quedaban 833,4 horas de vida a la estructura para retiro definitivo del servicio, El
ultimo overhaul habia sido realizado desde ¢l 23 de febrero hasta el 31 de julio de
2006,

2.3.1.1. PARTES PARA CAMBIO

En un reporte del control de las partes con tiempo para overhaul o cambio del 23
de octubre de 2006 se encontraron los siguientes datos:

e El motor uno con nimero de serie 7087884100071 tenia una vida limite de
1500 horas hasta overhaul y 7500 horas para ser retirado del servicio: de
acuerdo al reporte tenia 216,9 horas desde la tltima reparacion y una vida
total de 2631,1 horas.

e El motor dos con nimero de serie 7087881200026 tenia una vida limite de
1700 horas hasta overhaul y 7500 horas para ser retirado del servicio; de
acuerdo al reporte tenia 1597,7 horas desde la ltima reparacién y una vida
total de 3598,6 horas.

gota, D.C. - Colombia
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e El control de combustible namero uno de serie 16404220811 tenia una
vida limite de 1300 horas hasta el overhaul y 4500 horas hasta el retiro;
tenia 942 horas desde la Gltima reparacion y un tempo total de 2942 horas,

e Fl control de combustible nimero uno de serie 164011115261 tenia una
vida limite de 1300 horas hasta el overhaul y 4500 horas hasta ¢l retivo;
tenia 1320 horas desde la ultima reparacion y un ticmpo totai de 2741
horas.

2.3.1.2. TIEMPO ENTRE FALLAS

Al observar el tiempo entre reparaciones MTBUR mas pequenos que son ¢l de la
APU. los motores v los controles de combustible, y dividirlos entre el numero de
acronaves. ¢l nimero de dias entre fallas s¢ obtiene que para 11 acronaves v un
tiempo de 810 dias que es ¢l abarcado por el reporte en promedio cada 19.2 dias
un motor tuvo una falla o un reporte v los controles de combustible cada 17.6
dias: al tener en cuenta que los dos funcionan como una unidad y sumar las fallas
v reportes de los dos. entonces los dias entre fallas o reportes ¢s de 9.2 dias o cada
202 horas de vuelo de la flota. Esto mismo podria ser analizado como que cada
una de fas 11 acronaves fallo por motor o control de combustible 8 veces en 27
meses (en total 87 fallas).

A pesar de este comportamiento de fallas cada 869 horas de los motores v de
cambios cada 1018 horas. los tiempos entre overhaul se extendicron de acuerdo al
boletin del tabricante N7BM-109BE desde las 500 horas hasta las 1500 horas v en
algunos casos especiales hasta las 2000 horas: la cantidad de fallas dc este
componente en un periodo de tiempo de dos anos es tal que podria haberse
revaluado las extensiones para mantenerlas dentro de un margen de seguridad mas
apropiado v cercano al namero de fallas observadas. Lo mismo es cierto para los
controles de combustible que micialmente fueron disenados para un tiempo de uso
de horas y que en la actuahdad han alcanzado las 1500 horas entre overhaul
cuando su tiempo promedio entre fallas han sido de 774 horas v de cambio de
cada 962 horas

2.3. 1.3 HISTORIAL EN EL LIBRO DE MANTENIMIENTO

El 23 de septiembre de 2006 en la hoja nimero 06299 se registro que la acronave
habia sido prendida en tierra para pruchas por término de inspeccion. quedando
lista para vuelo de prueba. El vuelo de prueba se realizo el 24 de septiembre con
una duracion de 0.4 horas; este tempo de vuelo no cumple con los requisitos
descritos en el manual general de mantenimiento en la pagina 3-26 donde se
estipula que este no debe durar menos de 30 minutos.

Entre los dias 23 de septicmbre y ¢l 4 de octubre no se anotaron novedades cn el
libro aunque se vold a diario; el dia 5 de octubre se anotoé que con la orden de
rabajo 4711 se realizo el servicio de lubricacion de 25 horas.
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Los dias 6 v 7 de octubre la aeronave estuvo en tierra 'y no hay anotaciones
adicionales; sin embargo ¢l dia 8 de octubre luego de un vuelo entre Manizales v
Pereira de 1.2 horas de duracion se presentod oscilacion de los turbo compresores
en 4% con oscilacion de la temperatura de gases de escape con inestabilidad de la
acronave: la accion correctiva fue la de remover y limpiar los filtros de
combustible de los 2 motores de acuerdo a la carta teenologica 729000 v la orden
téenica 5033, el 8 de octubre se realizo un vuelo de comprobacion de 0.2 horas
para verificar la falla, encontrando que se repetia pero con oscilaciones de 1% al
204, en esta ocasion ¢l téenico de la aeronave efectud reglaje al control de
combustible del motor uno de acuerdo a la carta tecnologica 731205 este reglaje
fue realizado a las 7215.3 horas totales tan solo 16,7 horas de vuelo posteriores al
vuelo de comprobacion que se realizd el 24 de septiembre. Estos ajustes de
acuerdo a la circular de HSEQ de febrero 2 de 2006 “en todos los casos en que se
considere necesario variar reglajes en un control de combustible para corregir una
discrepancia, soliciten un especialista v coordinen estrictamente con la Direecion
de Mantenimiento los trabajos a realizar v sus registros correspondientes™ a pesar
de lo anterior el trabajo aparece firmado por el téenico de vuelo y el dia 9 de
Octubre con la presencia de un especialista Ruso en motores, se encontro que cl
link del control de combustible que controla las venas guias variables estaba
suelto por lo que se generd la accion correctiva namero 27 v a la vez se regulo el
control de combustible del motor uno apropiadamente como fue verificado en un
vuclo de comprobacion de 0.1 horas que se realizo en Pereira.

Del 10 al 20 de octubre la acronave vold sin anotaciones en ¢l libro de vuclo, ¢l
dia 21 de octubre se micié la inspeccion de 100 horas de acuerdo a la orden de
trabajo 4712 ademas de la lubricacion especificada para dicho servicio, esta
inspeccion se alargd hasta el 23 de octubre siendo interrumpida por vuclos de 0.8
horas. 2.6 horas v | hora ¢n cada dia.

2.3.2. RENDIMIENTO DE LA AERONAVLE

Al analizar la trascripeion del registrador de voces de cabina se evidencia que la
manera en que se encendid la fogata para generar ¢l humo requerido para indicar
la direccion e intensidad del viento, no facilito la identificacion a ticmpo de la
direccion del misme. Esto debido a que el encargado de prenderla. abanico
permanentemente la misma para ascgurar su encendido con lo que no fluyd
libremente la corriente ascendente de humo perdiéndose la indicacion hasta que
faltando 2:28 para ¢l accidente ¢l comandante de la acronave comenta “como de
cola™ v “ese soldado tiene la costumbre de coger y sople, y sople, y sople...”
seguido de “Cada vez que sepla ¢l viento coge pa’ un lado™ a todo esto solo
responde el ingeniero de vuelo con un “va esta aqui, esta pa’ abajo, vea”. Estos
dialogos sucedidos en menos de 20 segundos demuestran la falta de informacion
confiable respecto de la direccion ¢ intensidad del viento reinantes en el momento
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del aterrizaje y que como demuestra la siguiente grafica puede ser determinante
para lograr una maniobra exitosa. Esta afirmacion se corrobora cuando faltaban
tan solo 1:36 para el accidente cuando la primer oficial reafirma la condicion del
viento al decir “De cola si”.

De acuerdo al fabricante solo se necesitan vientos de cola de 4 metros por
segundo (7,77 nudos) para que se deban disminuir alrededor de unos 750
kilogramos de peso para lograr el despegue o aterrizaje en helipuertos sin efecto
de tierra, o con 2 metros por segundo 500 kilogramos. Este sélo factor era
suficiente para abortar la aproximacion, pues a 10800 pies de altitud es critico
mantener el helicoptero dentro de los margenes mas seguros posibles y ante la
presencia de viento con direccion indeterminada era imperativo determinar este
factor antes de continuar con la maniobra.
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Aumento de peso en caso de encontrarse viento de cola de 4 metros por segundo

De la misma manera al consultar las cartas de rendimicento y contrastarlas con las
posibles condiciones encontradas en €l momento del accidente a 10800 pies con
unos 12° centigrados tenemos que la aeronave podria haber realizado un aterrizaje
sin efecto de tierra con unos 10900 kilogramos sin viento adverso. Es decir al
sumarse el efecto del peor viento de cola (7,77 nudos) hubiese debido pesar como
maximo 10150 kilogramos.
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Grafico de maximo peso permisible para despegue fuera del efecto de tierra con
el separador de particulas instalado v apagado

Adicional a todo lo anterior para poder volar la acronave a una altitud 300 metros
superior al sitio de aterrizaje en caso de falla de un motor, ¢l peso maximo en las
mismas condiciones era de 10100 kilogramos; esto claro esta con el motor
remanente en régimen de emergencia y a la velocidad optima de vuelo con un
motor fuera (80 a 100 kilometros por hora), esto implica un sobre paso con la
suficiente antelacion para poder lograr la maniobra.
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Grdfico de peso mdaximo para falla de motor para mantener el vuelo a nivel u una
velocidad optima y con el motor remanente a potencia de emergencia
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De acuerdo a los estimados de peso obtenidos dentro de la mvestigacion la
aeronave tenla un peso aproximado de 10380 kilogramos, ¢ste peso csta por
debajo de los 10900 kilogramos para maniobras fuera de efecto de tierra, pero
cstaba ligeramente por encima de los 10130 kilogramos que maximo podia pesar
la aeronave en condiciones de viento de cola critico o de los 10100 kilogramos
que podia pesar como maximo en caso de falla de un motor para poder realizar un
sobre paso con segundad.

2.3.3. PESO Y BALANCE

El altimo peso v balance habia sido realizado el 31 de julio de 2006 con la orden
de trabajo 6213158-VV-WB arrojando como resultado un peso vacio de la
acronave de 0866 kilogramos sin las cinco palas del rotor principal. con ¢l
blindaje de la cabma principal, sillas de pasajeros y equipos de emergencia. [l
peso operacional incluyendo las palas normalmente s¢ sitia en unos 7900
ktlogramos. este sera ¢l peso de referencia para los calculos de cada aterrizaje y
despegue de los tramos cfectuados.

DESPEGUE DE PEREIRA.

PESO VACIO 7900 KG
COMBUSTIBLE 2002 KG  (estimado)
PASAIJEROS 2 200 KG
TOTAL 10192 KG

AL DESPEGUE EN PENSILVANIA

PESO VACIO 7900 KG
COMBUSTIBLE 1580 KG  (consumo estimado 510 Kg.'h)
PASAJEROS 10 1000 KG
CARGA 600 KG
TOTAL 11080 KG

AL DESPEGUE EN EL CERRO LA OSA

PESO VACIO 7900 KG
COMBUSTIBLE 1400 KG - (consumo estimado 510 Ke.’h)
PASAJEROS 7 700 KG
CARGA 300 KG

TOTAL 10500 KG

000047
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AL ATERRIZAIE EN EL CERRO EL GUAYABO

PESO VACIO 7900 KG
COMBUSTIBLE 1280 KG (consumo estimado 510 Kg.'h)
PASAIJEROS 7 700 KG
CARGA 500 KG
TOTAL 10380 KG

La acronave estaba dentro de las limitaciones de peso estipulados en el manual del
fabricante.

2.3.4. INSTRUMENTOS DE LA AERONAVE

La perdida de los pedestales de los pilotos por la conflagracion imposibilito ¢l
estudio v andlists de los diversos indicadores a bordo; sin embargo por la
naturaleza principalmente vertical del impacto inicial es poco probable que
hubiesen quedado marcas en las cardwulas de los instrumentos.

2.3.5. SISTEMAS DE LA AERONAVE

La ausencia de un registrador de datos de vuelo o de la grabadora de parametros a
= <
bordo de la aeronave, combinada con la duracion y extension del incendio no
permitio el analisis de los diversos sistemas criticos de la acronave como lo son.
los rotores, las plantas de potencia. los controles de vuclo, el sistema hidraulico v
I -
el sistema de transmisioncs v cajas.

2.3.5.1. REGISTRADOR DE VUELO

De acuerdo al manual del fabricante bajo un titulo de advertencia se menciona que
st ¢l sistema de registrador de datos de vuelo no esta operativo el despegue de la
acronave esta prohibido. Este sistema no aparece registrado en los diterentes
formularios como un equipo a bordo y no se encontré el mismo en el sitio del
accidente.

2.4, FACTORES HUMANOS
2.4.1. FACTORES SICOLOGICOS Y FISIOLOGICOS QUE
AFECTABAN AL PERSONAL.

La programacion del comandante de la acronave mcluyo 4 dias en Cali del 2 al §
de octubre. segutda de un entrenamiento de tierra de dos dias el 6 v 7 de octubre.
luego un pertodo de descanso de 10 dias: por ulumo un entrenamiento en
simulador el 18 de octubre. cinco dias de descanso v finalmente inicié su turno en
la base de Cali ¢l 24 de octubre. En resumen ¢l comandante de la acronave cstuvo
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ctnco dias con asignaciones de vuelo v tres dias en entrenamiento para un total de

ocho dias de trabajo por dieciséis libres.

La primer oficial estuvo del 2 al 4 de octubre en curso de tierra, libre del 5 al 11
de octubre, en simulador de vuelo el 12 de octubre, libre del 13 al 16 de octubre v
finalmente estuvo en asignacion a la base de Cali del 17 al 24 de octubre: en total
estuvo ocho dias con asignaciones de vuelo, cuatro dias en entrenamiento v doce
de descanso.

Ll ingeniero de vuelo estuvo del 1 al @ de octubre asignado a la base de Cali. en la
base Bogotda ¢l 1[G v el 11 de octubre y libre desde ¢l 12 al 23, para luego ser

asignado a la base Cali el 24 de octubre. Esto quiere decir que estuvo 12 dias
asignado a labores de vuelo v estuvo libre 12 dias.

Basados en este nimero de asignactones y descansos no es posible determinar con
exactitud la presencia o ausencia de fatiga pero se puede afirmar que estos niveles
de trabajo estin dentro de los limites establecidos en los Reglamentos
Acronauticos Colombianos,

2.5, SUPERVIVENCIA
2.5.1. RESPUESTA DEL SAR Y DE EXTINCION DE INCENDIOS

Debido a que la operacion se realizaba en una zona apartada de los centros
urbanos v de los acropuertos, no habia capacidad de reaceion por parte de ninguna
entidad para extinguir la conflagracion: de hecho la unica opeion viable cra habet
intentado una accion a través de sistemas de extincion desde helicopteros pero
nunca se hizo tramite alguno en ese sentido. De hecho la primera noticia por parte
de los centros de control se recibid media hora después a través de una llamada
desde la torre de Tolemaida a Rionegro. Otro factor que mmposibilité  las
incipientes acciones por parte de tos militares destacados en ¢l arca fue el
transporte de pertrechos de guerra en cantidad y naturaleza desconocida. siendo
verificables tmeamente los cartuchos eslabonados de calibre 5.56 milimetros v las
granadas de fragmentacidn que estallaron durante ¢l incendio.

2.5.2, ANALISIS DE LESIONES Y VICTIMAS

La tripulacion de acuerdo a las declaraciones de un Teniente que sobrevivio al
suceso fue aprisionada por el techo de la cabina que se desplomo sobre cllos luego
de que la acronave se rodo v se volteo lateralmente; asi mismo y casi de inmediato
se incendio la cabina, generando gran cantidad de humo que imposibilitd el
auxilio de los miembros de la tripulacion. De acuerdo al mismo testigo (Unico
autorizado a declarar), lucge de que la estructura parod, ¢l empezo a buscar los
soldados. les quitd el equipo de campana y procedio a avudarlos a salir, esta
accion pernitio salvar a tres uniformados que sobrevivieron al movimiento de la
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carga dentro de la cabima vy alcanzaron a ser evacuados: de acuerdo al oficial la
carga s¢ movio dentro de la cabina aprisionandolo de manera micial v generando
una cantidad no determinada de lesiones a los pasajeros. finalmente ¢l incendio
termino por generar una explosion de mtensidad suficiente como para evitar que
la patrulla que estaba siendo apovada intentara ingresar a los restos a evacuar a
los miembros de la tripulacion.

No se conocen los motivos del decesos de los tres miembros de la tripulacion y de
los dos soldados, ni se pudoe establecer la posicion de los cinco soldados en el
momento del accidente o si usaban algan tipo de cinturon de seguridad.

2.5.3. ASPECTOS DE SUPERVIVENCIA

Las caracteristicas del impacto y en especial la rapida generacion de un incendio
que se propago hasta alcanzar los pertrechos de guerra transportados fucron de tal
magnitud que imposibilitaron la supervivencia al suceso de los miembros de la
tnipulacion vy de los pasajeros. Otro hecho que tinalmente resulté determinante fue
la forma inadecuada en que se transportod la carga. que facilito que los 700
kilogramos se moviesen libremente en la cabina, golpeando a sus ocupantes en el
suceso. Esto contraviene las normas del Reglamento Aeronautico Colombiano y
las politicas establecidas en el manual general de operacion de la empresa. pero
corresponde a la reahidad de la operacion militar. No es posible saber por ¢l grado
de destruccion de los restos sioel haber tenido la carga atada hubiese sido
suficiente para ascgurar la supervivencia de los ocupantes pero ¢s un hecho que
hubiera sido mas probable la disminucion de las lesiones.

3.0 CONCLUSION
3.1 CONCLUSIONES

La acronave se destruyo totalmente en ¢l evento como consecuencia del fuego
posterior al mpacto final.

La tripulacion no tenia un exceso en la asignacion de vuelo o en sus tiempos de
vuclo en el ultime mes ¥ estaban acorde con lo establecido en los Reglamentos
Acronauticos Colombianos.

Las condiciones meteorologicas cran apropiadas para el vuelo bajo reglas visuales
aun cuando ¢l viento presente de una magnitud no determinada era adverso para la
direccion de la aproximacion escogida por la tripulacion.

La tripulacion navego principalmente empleando los sistemas de posicionamiento
global portatiles v no dependid en ningun momento de las ayudas disponibles
basadas cn tierra.
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Las comunicaciones ctectuadas con los centros de control de Pereira v Medellin

v

fucron normales v dentro de o establecido para un vuelo bajo reglas visuales.

El helipuerto no preparadoe escogido para el aterrizaje estaba ubicado a 10800 pies
de altitud, poseia un tamano de 5 por 5 metros que comparados con los 4.2%
metros de trocha y los 4.51 de distancia entre los trenes principal y de nariz de la
acronave dejan un margen mimmo de maniobra a los pilotos.

Las dimensiones del helipuerto son inferiores a las especificadas por el fabricante
en ¢l capitulo de limitaciones donde especifican una plataforma de SO metros por
300 metros para altitudes de despegue de 3000 a 3500 metros.

La alttud del helipuerto es superior a la maxima establecida por la empresa
explotadora en el manual general de operacion de 10500 pies.

El helicoptero no poseia un cquipo registrador de datos de vuelo (FDR) instalado,
contraviniendo los Reglamentos Aeronauticos Colombianos y las especificaciones
del fabricante.

En los ulumos tres formularios de inspeccion anual de aeronave, la autoridad
aerondutica no corrobord la mstalacion de los registradores de voces de cabina y
de datos vuelo ni sus numeros de parte v serie.

El equipo registrador de voces de cabina instalado, grabé el canal de
comunicacion del piloto de la aeronave vy permitio contar con un valioso
mstrumento para conocer el desarrollo del vuelo.

El comandante de la acronave y su tripulacion decidieron aproximar de manera
directa al sitio escogudo por el Ejercito para el desembarco de los pasajeros v la
carga, a pesar de que no tenia seguridad en la mtensidad y direccion del viento. la
inchinacion del campo v la altitud del mismo.

Durante la aproximacion final fa acronave pudo haber presentado algin tipo de
falla relativa al motor uno o se presento alguna situacion que fue reconoctda por ¢l
comandante de la misma comao una falla de dicho motor, y a la que reacciono al

mover ¢l mando individual del motor dos adelante en busqueda de la potencia de
emergencla

Las ordenes emitidas de viva voz por ¢l piloto luego de que se perdiera la senda
de aproximacion plancada denotan premura ¥y marcan claramente las acciones
propias de un sobre paso. esto es la busqueda de velocidad y ¢l mcremento del
paso colectivo para intentar ascender.
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Las acciones de la wmpulacion resultaron infructuosas para lograr contrelar la
aeronave y esta termind impactando la ladera de la montana a escasos metros de la
cima del pinaculo donde pretendian aterrizar.

Al no tener los trenos de parqueo puestos, la acronave se rodo por la ladera de la
montana a pesar del empleo del colectivo restante por parte de la tripulacion.
como atestigua el sonido de la alarma de la pérdida del generador.

Lucgo de cacr por la ladera la acronave pivoto sobre la cola y s¢ volteo
destruyéndose la cabina de pilotos en el proceso y fracturando tanto ¢l rotor
principal como el cono de cola v el rotor de cola.

El incendio posterior al impacto se propago cast de inmediato en fa estructura
generando gran cantidad de humo que afecto las posibilidades de intentar rescatar
a la tripulacion.

Los pertrechos de guerra a bordo de la acronave consistentes en municién
eslabonada v grandas de tragmentacion pertenecen a las categorias 1.3C vy 1.1D de
mercancias peligrosas y esta prohibido transportarlas por via aérea en acronaves
civiles de cualquicer tipo.

El helicoptero podia haber aterrizado con un peso bruto maximo de operacion de
10900 Kkilogramos. pero con sdlo 10150 kilogramos en casos de vientos de cola
desfavorables v 10100 kilogramos en caso de falla de un motor: al pesar la
acronave unes 10380 kilogramos era solo probable su aterrizaje exitoso con viento
tavorable o en calma v sin fallas en sus motores.

Un viento de cola de 7.7 nudos aumenta es equivalente a un aumento de 750
kilogramos de peso para la acronave tornandose en un factor de especial atencion
para la operacion en altas altitudes.

[La acronave habia volado desde Pereira hasta Pensilvama y desde alli al cerro la
osa vy finalmente al cerro el guavabo donde se presento el accidente: el tiempo
total de vuelo fue de unos 40 minutos.

Dentro del programa de vigilancia del autondad a la empresa explotadora no se
realizaron a pesar de estar programadas imspecciones de ruta i a las facthidades de
despacho. con o que se hacia muy dificil poder conocer de primera mano las
sttuaciones que se presentan durante la operacion de aeronaves civiles en
desarrolto de contratos militares.

Los helicopteros MI-8 de la empresa explotadora no poseen certificado tipo v su
operacion fue certificada mediante un permiso especial de vuelo en concordancia
con ¢l RAC 4.4.1.19 posibilitando que estas acronaves operen sin listado de
cquIpoe minimo



En desarretlo de los vuclos a las Fuerzas Armadas la flota de la empresa
explotadora fue atacada por actores armados cn seis ocasiones en 18 meses, esto a
pesar de que los vuelos se deben realizar en apoyos logisticos v no a zonas de
combute.

En mavo de 2005 la empresa emitio una circular en la que se prohibia la
posibilidad de que los tripulantes reglaran los controles de combustible y
disponian que estos fuesen unicamente ajustados por personal entrenado: esto no
tue atendido por el téenico de la acronave ¢l 8 de octubre de 2006 cuando reglo ¢l
control de combustible ante la oscilacion de torques presentada en vuclos
anteriores,

Dentro de los servicios ¢ inspecciones autorizadas por la autoridad acronautica en
bases auxihiares estan las de 100 y 300 horas; sin embargo estos dos
procedimientos contienen la tarea 29.10.00 que implica la limpiceza y lavado de
los elementos filtradores con equipo de ultrasomdo,  esta herramienta especial no
esta disponible en todas las bases auxihares con lo que la tarea no se podria
cumplir a cabalidad.

La flota de helicopteros MI-8 cmplean sistemas de extension de tiempo entre
reparaciones  generales que  han alargado las horas de vuelo de algunos
componentes criticos como los motores desde las 500 horas onginales hasta las
1700 horas: estas extensiones s¢ hacen analizando el estado de cada motor v no
incluyen dentro de su analisis los tiempos entre fallas que son mas cercanos a las
1000 horas si s¢ observa el tiempo reportado entre cambios de este componente,

Toda la tripulacion cstaba calificada v entrenada para operar la acronave de
acuerdo a lo estipulado en lo Reglamentos Acronauticos Colombianos v el manua!
vencral de operacion de la empresa explotadora.

El entrenanmiento en el simulador no incluye el recobro de la aeronave duranie un
hundimiento con potencia. aproximaciones con vientos adversos (cruzados v de
cola) m operaciones en altura.

La mpulacion empleo un deliciente manejo de los recursos de cabina y no fue
asertiva en determinar aspectos claves para la seguridad de la aproximacion como
la dircccion del viento, la altitud del campo escogido. v la viabilidad de aterrizar
en el mismo. La comunicacion se centrd en vanados aspectos pero no en los
térmnos esperados o estandartzados para esta mantobra, nunca se hizo el chequeo
antes de aterrizar.

La tripulacion no realizd un reconocimiento alto o bajo del sitio de aternizaje. lo
que les hubiera podido dar una clara imagen de la situacion del mismo. las
condiciones del viento, la senda de aproximacion y despegue, v las caracteristicas
generales del relieve.
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Con la destruccion de la acronave v la ausencia de un registrador de datos de
vuelo era muy poco probable poder identificar en la identificacion si una de las
plantas. motrices fallo o st por ¢l contrario la tripulacion se enfrentd a una
condicion de viento adverso. Las evidencias sin embargo apuntan a gue si existia
viento de cola y que por un motivo de suficiente gravedad (como la falla de la
turbina) el prloto decicho emplear ¢l mando individual del motor dos para obtene:
la potencia de emergencia en dicho motor,

La senda de aproximacion sceguida por la acronave en el ultimo tercio no tue la
plancada y fue mas baja a la plancada por la tripulacidon a pesar de sus mejores

esfuerzos.

El' motor uno del helicoptero habia presentado oscilaciones del torque en al menos
dos ocastones antes del accidente y 16,7 horas luego de haber sahido de fase.
debrendo  ser hmpiados los filtros de  combustible, reglado el control de
combustible por el teenico de vuclo v luego vuelto a ajustar por un especialista de
motores.

El espectalista de motores enviado a regular el motor encontrd un hnk de ajuste
del control de combustible suelto, esto evidencia la accion sobre el mismo por
parte del teenico de vuelo. una accion no permitida de acuerdo a las directivas de
la empresa pero encontrada en mualuples ocasiones por los encargados del
mantenimiento de los motores.

Los vuelos de comprobacion realizados luego de la fase de mantcnimiento y de
los ajustes del motor son infertores en tiempo, (0.4 y 0,2 respectivamente) al
estipulado por el manual general de operaciones de 0.5 horas.

Las acciones previas al ajuste realizado por el especialista en motores demostraron
sermeficaces en solucionar la oscilacton de torque. que sin embargo  si
permiticron reducirlas a la nutad.

Ll promedio de tallas de motores de la flota de Mi-8 de la empresa explotadora es
de una falla cada 19.2 dias o de cada 17,6 dias para los controles de combustible
hasta el dia del accidente: al sumar las fallas de los componentes este tiempo entre
fallas se reduce a 9,2 dias.

La premura con la que se inicio la fogata para generar el humo que permitiera
indicar la direccion ¢ intensidad del viento no permitio que la tripulacion
identiftcase con antelacion la mejor senda de aproximacion. situacion que tue
reconocida de manera posterior durante los instantes finales del accidente.

Hubo una hmitada asistencia para extinguir el incendio originado y para rescatar
las personas atrapadas en la estructura por la detonacion de los pertrechos de
guerra a bordo de la aeronave vy la inexistencia de factlidades relacionadas con
este particular en el siuo del accidente.
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La carga abordada a la acronave en Pensilvania no estaba sujeta al suclo de la
acronave por ningin medio de restriccion, con lo que se facilito su movimiento
durante ¢l accidente v la posibihdad de que quedaran atrapados algunos
ocupantes.

3.2 CAUSAS POSIBLES

La falencia ¢n ¢l empleo de las herramientas disponibles para que la tripulacion
determinara que ¢l sitio escogido para el aterrizaje presentaba peligros que no
podian ser asumidos sin un analisis adecuado como la altitud del campo. la
inclinacion y tamano del mismo. la direccion ¢ mtensidad del viento v la
capacidad misma de la acronave de iniciar un sobre paso o aterrizar con seguridad
en caso de que fallase un motor.

Posible falla por causas no determinadas del motor uno que llevo al piloto a
emplear ¢l mando individual del motor dos para tener acceso a la potencia de
emergencia del mismo durante el mtento de iniciar un sobre paso.

La explosion de mercancias peligrosas de la clase uno en la cabina del
helicoptero. luego del fucgo posterior al impacto las cuales de acuerdo a las
regulaciones vigentes. esta prohibido su transporte en cualquier tipo de acronave:
maxime cuando se transporta a la vez pasajeros.

3.3 CLASIFIACION TAXONOMICA DE LA OACIL

Este suceso se clastfica por OACT tanto LOC-1 como ARC, pérdida de control en
vuelo v contacto anormal contra la superficie de aterrizaje.

4.0 RECOMENDACIONES SOBRE SEGURIDAD
ALAUAEAC :

Emitir en coordmacion con ¢l Ministerio de Defensa una regulacion que
normalice ¢l desarrollo de las operaciones realizadas por aeronaves civiles dentro
de contratos militares. con ¢l fin de que se abarquen todos los conceptos que se
mvolucran en este tipo de vuelos, y no se permita que las tripulaciones asuman
todos los riesgos que se presentan en vuelos de esta naturaleza.
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Realizar mspecciones de ruta a los vuelos desarrollados durante el cumplumiento
de contratos a las Fuerzas Militares para poder conocer v supervisar de manera
directa las condiciones en las que se estan desarrollando los mismos.

Enmendar ¢l programa de extensiones aprobado a la empresa explotadora para
que incorpore no salo la evaluacion del estado de un componente de forma
individual st no la confiabilidad historica del mismo durante la operacion.
evitando asi que una picza disenada para ser volada por 500 horas alcance
extensiones de 1700 horas cuando el promedio de fallas v cambios de la misma
son cercanas a las 1000 horas.

Supervisar las inspecciones de 100 y 300 horas realizadas en bases auxiliares para
que estas se hagan con las herramientas y condiciones estipuladas por ¢l
fabricante, como lo es el caso de la limpieza de los filtros hidraulicos con ultra
sonido.

Lvaluar la posibilidad de restringir ¢l vuelo en operaciones comerciales de
acronaves que no poseen certificado tipo v vuelan bajo permisos especiales.

Abstenerse de autorizar en el futuro la operacion en vuelos comerciales de
acronaves sin certificado tipo del Estado fabricante.

A LA EMPRESA EXPLOTADORA:

Adicionar al entrenamiento en el simulador, las acciones adicionales requeridas
para clectuar un reconocimiento antes de aterrizar en un campo desconocido o que
represente riesgo para la operacion como aquellos ubicados a altas altitudes.

Dotar a las acronaves de sistemas de sujecion para la carga que permitan unos
margences de seguridad apropiados en la operacion aérea.

Instruir a las tripulaciones para que se prohiba la carga de mercancias peligrosas
prohibidas para ser transportadas por via aérea de acuerdo a las normas

mternacionales.

Cumplir con las especificaciones de mantenimiento ordenadas por las cartas
teenicas en las mspecciones de 100 y 300 horas, aun cuando estas sean realizadas

cn bases auxtlares.

Limitar la capacidad de carga paga en sus acronaves para que los helicopteros
vuelen siempre con los pesos maximos para maniobras fuera de efecto de tierra v
para falla de un motor.

Prohibir el abordaje de mercancias peligrosas prohibidas para ser transportadas
por via ac¢rea hasta tanto no se regule la operacion de aeronaves civiles en
desarrotlo de contratos para las Fuerzas Armadas.



Estandarizar ¢l empleo de frenos de parqueo para aterrizar en campos inclinados
como medida preventiva para evitar que las aeronaves se rueden en casos de
aterrizajes forzosos.

Realizar auditorias csporadicas sin aviso. a los procedimientos realizados por las

tripulaciones en vuelos de rutina, mediante la descarga de las grabaciones de les
registradores de voces de cabima.
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