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MARCA: |
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EXPLOTADOR:

LUGAR DEL ACCIDENTE

FECHA DEL':ACCIDENTE:

HORA DEL ACCIDENTE:
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HK-4032-X

BELL

45708

206-L-1

LATIN AMERICAN AIR SERVICE

INC.

HELICOL

SANTA MARTA, SIERRA NEVADA -
RIO DE PIEDRA

03-14-1999

13:45 H.L.
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1.0 INFORMACION SOBRE LOS HECHOS
1.1 RESENA DEL VUELO

El dia 14 'de marzo de 1999 a las 13:45 H.L. el capitin CESAR AUGUSTO
CARO C, despegé del Aeropuerto Simén Bolivar de la Ciudad de Santa
Marta, al' mando del Helicéptero marca Bell, matricula HK-4032-X, con
destino a la Ciudad perdida con el propdésito de recoger dos (2) personas en
el "Alto de Mira", durante el ascenso y aproximadamente a unos 6000 pies
de altura, debido a la mala visibilidad, el piloto decidié regresar al
aeropuertd de origen por la linea de la costa, durante el descenso y al
efectuar el viraje por la derecha se present6 un incremento anormal en las
_ . revolucion‘ies del rotor principal (105-106%) acompafiado por un ruido
extrafio, ante estas circunstancias el piloto procedi6 a aumentar el paso del
colectivo y disminuir el BEEP para controlar las RPM, una vez
estabilizadas las revoluciones al 100% y al reducir el descenso; volvié a
incrementat el colectivo y aumentar el BEEP para evitar la caida de las
revoluciones, las cuales comenzaron a disminuir por debajo del (95%), la
reaccion de] piloto ante esta situacién fue verificar que el acelerador se
encontrara totalmente abierto y disminuir a su vez el paso del colectivo para
recuperarlas y asi apagar la alarma de bajas RPM, estas solamente se
recobraron \hasta el 95%, luego intentd incrementarlas con el BEEP
aumentando, el paso del colectivo para verificar el buen funcionamiento del
motor, resultando nuevamente en caida de las RPM por debajo del 90%,
sonando la alarma correspondiente y prendiéndose la luz dmbar, esta
" circunstancia sucedid varias veces.

El piloto decidié disminuir la velocidad entre 60 y 65 nudos para efectuar
. un descenso autorrotativo sobre los 4rboles (arborlzacmn) ya muy cerca de
los arbustos' efectud una nivelacidn con nariz arriba reduciendo el
acelerador al. 'minimo para no entrar con potencia disminuyendo asi el golpe

contra los troncos de los arboles produciéndose ¢l accidente.

El piloto evac‘,uo ileso la aeronave por sus propios medios.

El accidente ol(:urri(’) con luz solar, coordenadas del sitio N 11°11'00" - W
074° 01" 30" a 2960 pies de altura sobre el nivel del mar.
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1.2 LESIONES A PERSONAS

LESIONES

TRIPULANTES | PASAJEROS OTROS
MORTALES - - -
GRAVES - - -
LEVES/ILESOS 1 - -

I
b

1.3 DAfIOS SUFRIDOS POR LA AERONAVE

Sistema de control destruidos, rotor principal destruido, rotor de cola
destruido, palas destruidas tanto ias principales como las del rotor de cola,
estabilizador horizontal destruido, Ski destruido, cabina de pasajeros
semidestruida y cabina de piloto destruida.

%
o \%

v
\
b

VISTA GENERAL DEL IMPACTO PRINCIPAL
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1.4 OTROS DANOS

No se presentaron

1.5 INif" ORMACION SOBRE EL PERSONAL

PILOTO II
NOMBRF;:
APELLIDOS:
EDAD: |
NACIONALIDAD:
LICENCIA:

CERTIFICADO
MEDICO:

EQUIPOS VOLADOS

COMO PILOTO:

TOTAL HORAS DE

VUELO:

ULTIMO CHEQUEO
EN EL EQUIPO:

TOTAL HORAS
EN EL EQUIPO:

ULTIMOS 90 DiAsS:
ULTIMOS 30 DIAS:

ULTIMOS 3 DiAS:

CESAR AUGUSTO

CARO COUTTIN

38 Afos

Colombiano

PCH-383

11431 Vence 07-13-1999

BELL-206 / BELL-212

3.840:45

02-12-1999

679:18
65:06
39:54

07:30



1.6 INFORMACION SOBRE LA AERONAVE

MARCA!
MODEL(E):
SERIE N(:‘;:
MATRICULA:

FECHA DE
FABRICACION:

CERTIFICADO DE
MATRICULA:

CERTIFICADO DE

AERONAVEGABILIDAD:

FECHA ULTIMA

INSPECCION Y TIPO:

TOTAL HOiiAS DE VUELO:

ROTOR PRINCIPAL
MODELO:
SERIE:

TOTAL HORAS DE
VUELO:

TOTAL HORAS
DURG: ‘

ULTIMO SERVICIO:

ROTOR DE COLA
MODELO:

SERIE:

BELL

206L-1

45708

HK-4032-X

05-31-1981

001490 12-07-1998

001490 12-7-1998

03-02-1999 100 horas

12985:26

P/N 206-011-100-151

A-613

4.315:18

1.916:59

04-26-1996 Overhaul

P/N 206-7011-810-141

28-07-94
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TOTAL HORAS VUELO: 1.759:23

TOTAL HORAS DURG:  1.759:23

1.7 INEQRMACION METEOROLOGICA

El reporte k. de piloto (pirep) establecid en la zona del accidente una
condicién de baja visibilidad y nubes bajas

1.8 AYUDAS PARA LA NAVEGACION

No aplicablel‘z

1.9 COMUNICACIONES

Las comunicaciones entre las agencias de control y la aeronave en el area
donde se encontraba operando (Sierra Nevada de Santa Marta) no eran las
optimas , debldo al terreno y las condiciones climaticas que 1mperaban en
€sa zona, estas condiciones impidieron cualquier comunicacion con los
respectivos cen'tros de control.

El equipo HF de la aeronave se encontraba inoperante, razén por la cual el
piloto no pudo declarar la emergencia con la compafiia.

110 INFORMACION DE AERODROMO

No aplicable.

111 REGISTRADORES DE VUELO

No aplicables.

1.12 INFORMACION SOBRE LOS RESTOS DE LA AERONAVE
Y EL IMPACTO

La aeronave cohsxdn() con algunos arboles de gran altura sin dejar huellas
pre- impacto ni trayectoria post- impacto. Lo anterior indica un alto 4ngulo
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de caida (45° aproximadamente) y una baja velocidad de contacto con el
terreno, las fuerzas aplicadas a la estructura fueron de compresién. Los
restos quedaron en un solo grupo con excepcidn de algunos componentes
menores. .

1.13 INFORMACION MEDICA Y PATOLOGICA

El piloto tehia certificado médico vigente y no hay evidencia de factores
Psico- fisicos que lo hubieran podido afectar antes o durante el vuelo. El
piloto no présentd heridas de gravedad consistentes con los destrozos de la

estructura.

" No se le efectuaron exdmenes toxicolégicos

1.14 INCENDIO

No se presento incendio

1.15 SUPERVIVENCIA

El accidente tuvo capacidad de supervivencia debido a que el espacio
ocupacional de la aeronave no sufrié demasiadas gravedades por el impacto
a baja velocidad; El piloto camin alrededor de 3 horas hasta hacer contacto
con moradores de la Regién quiénes lo ayudaron a trasladarse a la Ciudad
de Santa Marta. |

1.16 ENSAYOS E INVESTIGACIONES

El actuador lineai P/N 206-062-721-7 se le efectudé una revision en la
compafiia HELICOL encontrando las siguientes anomalias

% El actuador":llineal se encontrd con el sello del reparador roto, sin
ninguna c]ase de frenos y sin su respectivo lacre de seguridad.

% El piston del’ actuador lineal se encontraba totalmente extendido, al
parecer causado por el desengranaje del motor interno de la caja del
actuador.



REPUBLICA DE COLOMB\

o pd

i) " F. £1
Umdad Admmistratlva Espemal

% El brazo del gobernador que une el pistén del actuador lineal se
encontraba en el limite del tope minimo, lo cual es anormal ya que
para el funcionamiento normal de la turbina se requiere del 97% de
N2 y esta se encontraba en la posicién anormal del 78%.

1.17 INFC;)RMACION ORGANICA Y DE DIRECCION

Helicol es una compafiia con estructura Aeroniutica organizada y que
cumple con los requisitos de operacion exigidos por la Aeronautica Civil de
Colombia.

1.18 INFORMACION ADICIONAL

No aplicable -

1.19 TECNIéAS DE INVESTIGACION UTILES O EFICACES

No requeridas.

2.0 ANALISIS

El piloto estaba calificado en el equipo y tenia bastante experiencia en este,
el piloto ya habla efectuado varios vuelos al sitio de destino lo que indica
que conocia el jdrea en la cual estaba operando, las condiciones

. meteoroldgicas hicieron que se desviara de la ruta original en busca de un
mejor trayecto para llegar al aeropuerto de origen.

El piloto durante su regreso tuvo indicacién de altas revoluciones, situacién
que fue corregida por el mismo con el sistema BEEP, pero a continuacién
tuvo indicacion de: bajas revoluciones (90%), encendiéndose la alarma
correspondiente y la luz ambar, lo cual hizo que el piloto tomara la
determinacion de éfectuar un arborizaje mediante maniobra de auto
rotacién, lo cual fue controlada inicialmente, pero posteriormente el
helicoptero asumié actitud de nariz abajo hasta colisionar en esa actitud con
el terreno, produciéndose asi el accidente. El descenso y angulo con
respecto al terreno fue de aproximadamente 45° y de baja velocidad
horizontal sin trayectoria pre y post- impacto.
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E! piloto tenia certificado médico vigente y no hay récord de factores
Psicofisicos que hubieran afectado sus actividades de vuelo.

El mantenimiento de la aeronave estaba siendo efectuada por personal
debidament¢ autorizado por la autoridad Aeronautica y por la empresa
HELICOL.."

Se encontré como causa probable del accidente falla en el actuador lineal, el
cual se hallé ‘totalmente extendido, causado por el desengranaje del motor
interno de la ¢aja del actuador al no tener los respectivos frenos y sellos los
cuales garantizaban la operacion del actuador y el motor.

. El actuador lirieal fue reparado por una compaiiia diferente a la empresa
HELICOL.

Las ayudas para la navegacion, comunicaciones y aerédromo no fueron
factor contribuyente al accidente.

El factor meteorologlco fue contribuyente en el accidente ya que obligo al
piloto a desviarse de su ruta original, debido a que la visibilidad era
reducida y habia presencia de nubes bajas.

El accidente tuvo capacidad de supervivencia.

3.0 CONCLUSII:(I)NES

% El piloto estal;.a calificado en el equipo.

% El piloto tenia ll:(;l certificado médico vigente,

% El piloto tomé Ia decision de efectuar un arborizaje.

< No hay factores Psicofisicos que impidieran las actividades de vuelo
al piloto de la aeronave.

** No se le efectuaron examenes toxicoldgicos al piloto de la aeronave.

<+ La radio baliza de emergencia estaba operando.

»
e

El actuador lineal se encontré con el sello del reparador roto y sin
ninguna clase de frenos y sin su respectivo lacre de seguridad.



REPUBLICA 0f COLOMBIA .

El'piston del actuador lincal se encontraba totaimente extendido
causado por el desengranaje de! motor interno de la caja del
actuador.

El brazo del gobernador que se une con el pistén del actuador lineal
se encontraba en el limite del tope minimo.

Hubo: indicacién de altas revoluciones y a continuacién hubo
indicacidn de bajas revoluciones con su alarma correspondiente.

El actd'?.dor lineal fue reparado por la compaiiia Helicentro.
La aero"‘nave era mantenida por la Empresa Helicol.

El helicGptero asumié posicion de nariz abajo hasta colisionar con el
terreno. .

El accidente tuvo capacidad de supervivencia.
El equipo ‘HF se encontrd 1noperante.
El factor. meteorologico fue factor contribuyente.

Las ayudas para la navegacién, comunicaciones y aerédromo no
incidieron en el accidente.

CAUSA PROBAELE

Perdida de revo]umones del rotor principal por dafio del actuador lineal con
actuacién de la alarma sonora y la luz comrespondiente en el panel
anunciador , que hicieron que el piloto tomaré la decisién de efectuar una
autorrotacion sobre unos arboles perdiendo el control de! helicoptero lo cual
condUJo al acc1dente

4.0

L)
L2

RECOMENDACIONES
A LA EMPRESA HELICOL:

Efectuar una revision de los procesos de mantenimiento para que la
aeronaves estén adecuadamente operables en el momento del vuelo.



REPUBLICA DE COLOMBIA -

Vi

% No'operar las aeronaves sin HF, ya que en este tipo de operacién las
aeronaves no pueden salir a vuelo sin este equipo de acuerdo al MEL.

% Un reentrenamiento al piloto de la aeronave en la maniobra de auto
rotacion y aterrizajes de emergencia que le permita ejercer un control
positivo de la aeronave.

A LA EMPRESA HELICENTRO:

% Disefiar o revisar el proceso de control de calidad en la compafiia con

respecto a las reparaciones que se efectian para evitar que se presenten
eventos de esta naturaleza.

“ Vo. Bo.

Capitén wam

Secretario Técnico Consejo de Seguridad Aeronautico




