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ADVERTENCIA 

 El informe final es un documento técnico que refleja la opinión del Departamento 

de Investigación de Accidentes e Incidentes de la Autoridad de Aviación Civil (AAC) de El 

Salvador con relación a las circunstancias en que se produjo el suceso, objeto de la 

investigación con sus causas y con sus consecuencias. 

 De conformidad con lo indicado en el Anexo 13 del Convenio sobre Aviación Civil 

Internacional (OACI), ratificado en la Ley Orgánica de Aviación Civil (LOAC) de El Salvador; 

en el decreto No. 582, artículo 103, “sin perjuicio de la responsabilidad de la Fiscalía General 

de la República, la AAC tendrá a su cargo la investigación de los accidentes e incidentes 

aéreos que ocurran en territorio salvadoreño”. Y la regulación RAC 13. 105; esta 

investigación tiene un carácter estrictamente técnico, no generando las conclusiones, 

presunciones de culpas o responsabilidades administrativas, civiles o penales sobre los 

hechos investigados. 

 La conducción de la investigación se está realizando sin recurrir necesariamente a 

procedimientos de pruebas de tipo judicial, sino con el objeto fundamental de prevenir 

futuros accidentes e incidentes de aviación. 

 La investigación realizada por la AAC no será de carácter punitivo, ni para determinar 

culpa o ni responsabilidades; así, todo trámite judicial o administrativo para atribuir 

culpabilidad o responsabilidades deberá ser independiente de cualquier investigación que 

se efectúe conforme a las disposiciones del Anexo 13 de OACI y la presente regulación RAC 

13. 

 El uso de partes del informe final, en particular los análisis, conclusiones y 

recomendaciones en materia de seguridad operacional, como pruebas ante tribunales 

nacionales con el propósito de atribuir la culpa o la responsabilidad, es contrario a los fines 

para los cuales se realizó la investigación (OACI- Anexo 13, Apéndice 2, sección 6). 

 La presente investigación se realizó conforme a las disposiciones del Anexo 13 de 

OACI y la regulación RAC 13. 
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GLOSARIO 
 

ATC:   Control de Tráfico Aéreo, siglas en inglés 

AAC:  Autoridad de Aviación Civil 

ACSA:   Agencia Centroamericana de Seguridad Aeronáutica, 

FAA:   Federal Aviation Administration, o Administración Federal de Aviación 

GRIAA:  Gerencia Regional de Investigación de Accidentes Aéreos 

LOAC:   Ley Orgánica de Aviación Civil 

Mhz:  Mega Hertz  

OACI:   Organismo de Aviación Civil Internacional 

POH:  Manual de Operaciones del Piloto, siglas en inglés 

UTC:  Tiempo Coordinado Universal, siglas en inglés 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

SINOPSIS 

Este informe detalla los hechos y circunstancias en torno al accidente experimentado por la 

aeronave YS-153-PE, un Cessna 172, ocurrido en un campo no preparado, en Changallo en 

el municipio de Ilopango, el 3 de enero de 2025 a las 10:00 horas UTC.  

La investigación aborda temas organizacionales referentes la organización de 

mantenimiento y de vigilancia de seguridad operacional por parte de la autoridad de 

aviación civil  

La investigación incluye una recomendación de seguridad operacional a la Autoridad de 

Aviación Civil de El Salvador, al taller de mantenimiento específico, una a las Escuelas de 

Instrucción de vuelo, y una  a los Talleres de Mantenimiento en general.  

 

Información sobre los hechos 
 

1.1 Reseña del vuelo 

El día 3 de enero de 2025, el piloto al mando tenía planificado realizar un vuelo privado en 

la aeronave Cessna 172 matrícula YS-153-PE perteneciente a la escuela de aviación Flight 

Training junto a dos acompañantes. El vuelo consistía en despegar desde el aeropuerto de 

Ilopango, sobrevolar San Miguel y la costa de El Salvador y retornar al aeropuerto de 

partida. El horario de despegue estaba previsto a las 7 am, el piloto se hizo presente en el 



 

aeropuerto alrededor de las 8:00 am , realizó el plan de vuelo y luego preparó la aeronave 

para el vuelo. 

La aeronave con sus tres ocupantes despegó a las 8:00 am e inició el vuelo para alcanzar  

una altitud aproximada de 4500 pies. 

Durante el trayecto de sobrevuelo cerca de Puerto Barillas, el piloto al mando notó un 

ligero aumento en la temperatura del aceite de motor, inmediatamente se comunicó con 

el servicio técnico en su base de operación y le indicó que retornaría al aeropuerto de salida. 

Sin embargo, luego de 20 minutos de vuelo y al acercarse al lago de Ilopango, observó un 

incremento significativo en la temperatura de aceite, a posterior se produjo la detención 

súbita del motor.  

Ante esta situación el piloto se comunicó con la torre de control de Ilopango y se declaró en 

emergencia, planificó y realizó un aterrizaje de emergencia en un campo no preparado. 

El aterrizaje se ejecutó de acuerdo con los procedimientos de emergencia, una vez 

aterrizado y durante la carrera de detención la rueda de nariz se hundió, lo que provocó 

que esta volcara y sufriera daños de importancia. 

No se reportaron lesiones graves entre las tres personas a bordo, el vuelo tuvo una duración 

aproximada de 2 horas  y se desarrolló en condiciones de vuelo visual. 

 

 

 



 

1.2 Lesiones a Personas 

 

Lesiones Tripulación  Pasajeros Otros Totales 

Mortales 0 0 0 0 

Graves 0 0 0 0 

Leves 1 2 0 3 

Ilesos 0 0 0 0 

 

1.3 Descripción de Daños: 

1.3.1 Fuselaje: 

 

-Daños estructurales a lo largo del fuselaje, evidenciando golpes y estrés por el impacto. 
-Deformaciones significativas en varias secciones del fuselaje. 
-Daños en las alas, resultantes del impacto contra el suelo. 
-Daños en la cola, por el impacto. 
-Fractura en el tren de nariz. 
-Tren principal doblado. 
-Soportes del ala con fractura en uno de ellos. 
 

 

 

 



 

 

1.3.2 Motor: 

 

 

 

 

 

 

-Fractura evidente cerca del último cilindro del motor. 
-Derrame de aceite significativo. 
-Daños internos en los cowling debido al aceite caliente que salió por la fractura. 
-Bancada del motor dañada y doblada. 
-Posible daño en los componentes internos del motor. 
 

1.3.3 Hélice: 

 

-Daños leve en la hélice. 
-Pequeños dobles en las palas de la hélice, indicativos de contacto con el suelo. 
-La hélice al momento del aterrizaje se encontraba en posición horizontal. 
 

 

 

 



 

 

1.4 Otros Daños 

 

14.1 no se evidenciaron otros daños o daños a terceros 

 

1.5 Información sobre el Personal 

 
1.5.1 Información del piloto, licencia piloto comercial vigente con habilitaciones de: 

- monomotor terrestre 

- multimotor terrestre 

- Instrumentos 

- Instructor 

 

1.5.1.2 experiencia en vuelo 

 

Concepto Horas Detalle / Comentarios 

Total, de horas en libro 
de registro firmado 

685 horas 
Total, acumulado hasta la última firma 
registrada 

Horas en Cessna 152 y 
172 

80 horas 
Últimos registros en estos modelos antes del 
período sin firma 

Horas en PA-28 605 horas Resto de las horas en este avión 

Diferencia entre total y 
horas en Cessna/PA-28 

  
La suma de horas en Cessna 152/172 y PA-28 
da el total (80 + 605) = 685 horas 

Desde la última fecha 
registrada hasta el 
accidente 

Más de 90 días 
La última firma fue el 8 de octubre de 2024, y 
el accidente ocurrió el 3 de enero de 2025 

 

 

1.5.1.3 certificado médico clase 2, vigente a la fecha del accidente 

 

1.5.1.4 La habilitación del instructor para impartir instrucción de vuelo, según los 

documentos y registros de la AAC,  se encontraba vigente en el momento del 

accidente. 

 

1.6 Información sobre la Aeronave 

1.6.1   



 

Aspecto Detalle 

Modelo Cessna 172L 

Número de Serie 17260547 

Año de Fabricación 1972 

Certificado de Aeronavegabilidad Vigente (última revisión en junio de 2023) 

Fecha del Último Mantenimiento 14 de diciembre de 2024 

Horas en TAC desde el último 
mantenimiento 

6977 horas aproximadamente (hasta diciembre de 2024, según 
registros) 

Horas desde el último 
mantenimiento (sin registro) 

No se dispone de registro exacto al día del accidente (3 de enero de 
2025), por órdenes de trabajo sin firma 

Problemas reportados en 2024 Encoder, transponder (problemas reportados en 2024) 

Inspección del ELT 
Última inspección en julio de 2024, en condiciones normales; no 
funciona en el momento del impacto 

Registro de peso y balance No hay registro disponible en los registros recientes 

Estado del sistema ELT 
En condiciones normales, sin inspección reciente, no operativo en 
momento del impacto 

Historial de mantenimiento 
Ordenes de trabajo sin firma de mecánico o inspector, sin registro 
de firma formal 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

1.6.2 Información del motor 

Atributo Datos 

Fabricante Lycoming 

Modelo 0-320-E2D 

Número de Serie L-46406-27A 

Fecha del Último 
OVH 

05 de noviembre de 2019 

Tiempo desde el 
Último OVH 

Aproximadamente 41 meses 

Inspecciones en 
el último año 

2 inspecciones (50h y 100h) 

Últimos trabajos 
y notas 

Último mantenimiento en marzo 2024, 
cambio de bujías y revisión general. No hay 
registros de mediciones de compresión ni 
trabajos mayores recientes. 

Fechas de 
registros 
recientes 

Marzo 2024 y marzo 2023 

TAC 6977 hrs 

TSO 729 hrs 

 

1.7 información meteorológica  

Las condiciones meteorológicas al momento del evento eran favorables 
 

1.8 Ayudas de Navegación: 

No aplica 

1.9 Comunicación:  

Las comunicaciones se realizaron con la frecuencia de la torre de Ilopango 118.300 Hz. Y 

fueron sin inconvenientes. 

 

1.10 Información sobre el lugar del accidente:  

1.10.1 Características del área del accidente 

El área del accidente es de carácter rural, con terrenos abiertos, tierra arada / blanda con 

vegetación dispersa y caminos de tierra. Se ubica en una zona periférica al este del 



 

Aeropuerto de Ilopango, donde el acceso es limitado, aunque suficiente que permitió la 

entrada de equipos de emergencia y rescate. La zona presenta condiciones que dificultan 

las operaciones de aterrizaje y rescate debido a su topografía y obstáculos naturales. 

 

 

 

1.10.2 obstáculos 

Se observaron en la trayectoria de aterrizaje obstáculos naturales tipo árboles de mango y 

bambú mayor a 10 metros de altura y arbustos de 2 mts aproximadamente, a 60 metros del 

punto de impacto de donde quedó detenida la aeronave.   

1.11 Registradores de Vuelo:  

La aeronave no cuenta con registradores de vuelo, la norma no lo exige para este tipo de 

aeronave. 

 



 

1.12 Información sobre los restos de la aeronave y el impacto: 

 

 
1.12.1 Dinámica y secuencia del accidente 
 
La aeronave aterrizó en sentido nor-noroeste y habría hecho contacto en primera instancia 
con el tren principal, se pudo verificar marcas en el terreno de un recorrido de 10 metros ; 
en la última parte de su carrera de detención, cruzó una calle de tierra y luego la rueda de 
nariz comenzó a hundirse y a 1.5 metros la rueda colapsó, ocasionando que la aeronave 
capotara y quedará en posición invertida. No se pudo establecer el punto de contacto 
exacto del toque del tren principal con el terreno, ya que la zona fue utilizada por los 
vehículos de la policía, rescate y bomberos que acudieron al accidente. 
 
1.12.2 Impacto con el terreno (secuencia de daño) 
 
Impactó con la parte frontal, inclinándose y desplazándose hacia adelante, lo que provocó 
deformaciones en fuselaje, alas, cola y tren de aterrizaje, con la nariz fracturada y tren 
principal doblado.  
 

 
 

punto final del desplazamiento 
de la aeronave YS-153PE 

Primer punto de contacto 
visualizado entre el tren de 
aterrizaje y el suelo 



 

 

 

1.13 Información médica patológica 

1.13.1 No se detectó evidencia médico-patológica del piloto relacionada con el accidente.  

1.13.1 limitaciones 

El piloto en su certificado médico vigente, requiere el uso obligatorio de lentes prescritos 

para la conducción y operación de aeronaves. Según lo manifestado por el piloto al 

momento del accidente estaba usando lentes prescritos para el vuelo, corroborado por 

imágenes obtenidas.  

1.14 Incendio  

No se produjo ningún incendio en vuelo ni posterior al impacto  



 

1.15 Supervivencia 

1.15.1 Evaluación general 

Los ocupantes evacuaron la aeronave por sus propios medios. La aeronave tenía instalado 

sólo cinturones de seguridad de cintura, y los asientos quedaron en su lugar de anclaje: el 

del piloto desplazado parcialmente hacia adelante, los otros dos en sus posiciones 

originales. Al momento de hacerse presente el servicio médico de emergencias los 

ocupantes estaban conscientes y con signos vitales estables. La rápida respuesta de 

emergencia y la falta de incendio facilitaron la atención. 

1.15.2 Piloto al mando 

Contusiones leves, sin afectación ósea ni neurológica. No requirió intervención. 

1.15.3 Primer ocupante 

Golpes menores, sin lesiones articulares ni necesidad de tratamiento. 

1.15.4 Segundo ocupante 

Traumatismo en la extremidad superior derecha, sin fractura. Valoración ortopédica y 

manejo conservador, ya que no llevaba cinturón en el impacto. 

1.16 Ensayo e Investigación:  

En esta sección se establecen los posibles factores contribuyentes del suceso, a través del 

uso de un árbol de causalidad que culmina con el efecto de “paro del motor en vuelo 

YS153PE” tomando en cuenta múltiples posibles causas y sus líneas de investigación; esto 

se puede observar en el árbol de causalidad de la figura siguiente 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

Desarrollo de cada posible factor o línea de Investigación 

1.16.1 Aspecto/factor de Aeronavegabilidad  

El análisis de aeronavegabilidad se realizó mediante una revisión exhaustiva de la 

documentación, pruebas y procedimientos, con el fin de determinar si condiciones técnicas 

o de mantenimiento contribuyeron al evento. A continuación, se detallan las actividades 

principales: 

1.16.1.1 Temperatura Alta de Aceite (Ver diagrama en anexo 1 de la sección que 

corresponde) 

Según lo establecido en diagrama anexo 1, se realizaron los siguientes ensayos e 

investigación: 

La temperatura alta de aceite (ver foto a continuación tomada y proporcionada por el piloto 

en comando en el momento en que se presentó la indicación): Información que tanto el 

piloto en comando como uno de los pasajeros atestiguo durante la operación antes del 

accidente, informando que fue el primer signo de la existencia de una anomalía técnica 

antes del percance; registrado en la entrevista al piloto en comando  

Fotografía suministrada por el piloto en comando. 

 

 

 

 

 

 

Indicación en la zona límite de 

la temperatura máxima no 

permitida 



 

ítem Ensayo / Investigación Resultado 

1 Cumplimiento e 
inspección del cambio 
de aceite 

● De acuerdo con anexo 02 manual de operador de motor 
Lycoming;  el aceite se debe reemplazar cada 4 meses o 50 
horas lo que ocurra primero; y de acuerdo con la información 
de los “technical log book Page (TLP)” (ver anexo 03, 
cumplimiento del programa de mantenimiento motor por parte 
de Flight Training); el aceite y filtro se habían estado 
reemplazando en promedio cada 50.9 Hrs y 4.7 meses (ver ítem 
5 del anexo 03), esto bajo la presunción que durante el chequeo 
de 50 Hrs se incluía este cambio ya que a nivel de orden de 
trabajo no está documentado 

2 Oil Cooler - prueba e 
inspección 

● Se realizó prueba en componente Oil cooler inyectándole 
presión de aire con un compresor a 20 psi en sus puertos de 
entrada, el sistema se encontró bloqueado; el cual se 
desbloquea en aproximadamente 15 minutos después de 
sostener la presión de aire; en anexo 04 se observan las fotos 
relacionadas a dicha prueba 

 
● De acuerdo con anexo 05 manual de servicio CESSNA, el oil 

cooler debe drenarse cada 50 horas o 4 meses lo que ocurra 
primero, no se encontró evidencia que se haya estado 
efectuando en el “technical log book (TLP)”, la presunción es 
que se esté efectuando en la inspección de las 50 hrs (aunque 
en las órdenes de trabajo no se detalla), en la entrevista con 
técnico, confirmó que lo drenan cada cambio de aceite. 

 
● De acuerdo con anexo 06 manual de servicio CESSNA; el oil 

cooler debe inspeccionarse cada 100 horas por que la unidad, 
esté correctamente instalada, sin obstrucción de aire o aceite y 
sin fugas de aceite; de acuerdo con el TLP, no existe evidencia 
que esta tarea se haya estado efectuando; la presunción es que 
se esté efectuando en la inspección de las 100 hrs (aunque en 
las órdenes de trabajo no se detalla); en la entrevista con 
técnico, no confirmó que efectuarán tales acciones. 

3 Thermostatic ByPass 
Valve 

● La válvula termostática de paso, se verificó de acuerdo con las 
recomendaciones del fabricante (ver anexo 07); dé la prueba la 
válvula se expandió un 62% de lo que el fabricante estipulaba 
como lo esperado (de una medida de 3.7724275 pulgadas a 
temperatura ambiente a una medida de 4.0078125 pulgadas a 
temperatura de 180 grados Celsius, expandiéndose 0.23 
pulgadas en lugar de 0.375 pulgadas según fabricante). En 
anexo 08, se despliegan las fotografías asociadas a la prueba y 
a las temperaturas (la medición de temperatura se efectuó con 
un pirómetro) estipuladas por el fabricante, las mediciones de 
la válvula en estado normal y elongada se realizaron con un pie 
de rey. 
 

● Se efectuó la inspección de la tuerca de engarce por medio del 

boletín de servicio del anexo 09; todo se encontró en 

cumplimiento según anexo 09; en anexo 10 se detallan las 

fotografías de la prueba realizada. 

 



 

ítem Ensayo / Investigación Resultado 

De acuerdo con el anexo 11, SB de Lycoming; esta válvula se 
debe reemplazar cada OVH, no se posee evidencia que la 
válvula se haya reemplazado en el último OVH, operador no 
dispone de los detalles de la orden de trabajo u orden de 
compra de las partes requeridas para el repaso mayor; ya que 
los registros técnicos según su MOM sección 2.15 (6to párrafo, 
edición 01, revisión 00, fecha 29 abril 2010) los debe de 
resguardar por 2 años; sin embargo en el manual de instrucción 
y procedimientos de la escuela de instrucción en las secciones 
1.5.3 y 2.6 establece que tendrán archivados los registros de 
mantenimiento y no se establece un tiempo en años de su 
archivo. 

4 Anillos de pistón 
atascado / desgastados 

● Anillos de pistón del motor (verificar si están dentro de límites) 
y diámetro de pistón; en anexo 12 manual de tabla y medidas 
límites, se detallan las medidas máximas permisibles con 
respecto a los datos de: 

✔ Espacio libre lateral (“side clearance”) de: Anillo Superior 
de compresión, anillo secundario de compresión y anillo de 
regulación de aceite. 

✔ Espacio entre anillos de pistón (gap) de: Anillo de 
compresión y anillo de aceite 

✔ Diámetro mínimo de pistón 
Las mediciones se tomaron en los anillos de pistón y pistón: # 1 
y #2, en anexo 13 se muestran las medidas obtenidas:} 

✔ Los anillos de compresión están fuera de límites con 
respecto al máximo en servicio del espacio lateral. 

✔ Los anillos de compresión y aceite están fuera de 
límites con respecto al máximo en servicio del espacio 
entre anillo de pistón 

 
● Inspección de filtro de aceite: No se logró hacer la inspección ya 

que el filtro de aceite se dañó. 
 

● Análisis con respecto del examen espectro-graficó del aceite, 
para verificar por desgaste de anillos de pistón: Se realizó en un 
laboratorio local, en anexo 14 análisis de aceite, se muestran los 
resultados, los cuales además incluyen el dato de viscosidad del 
aceite: 

✔ Comparando los resultados del anexo 14 análisis de 
aceite versus los límites recomendados de desgaste 
normal por Lycoming (ver anexo 15); en el caso de los 
anillos de pistón, que generalmente son de material 
hierro y cromo; se observa que existe un desgaste 
superlativo en caso del hierro y cromo 

✔ El valor de viscosidad a los 100 grados Celsius se 
encontró dentro de los parámetros del aceite utilizado 
(SAE 20W-50, es de 19.8 Cst), siendo una variación del 
3%. 

 
● Inspección y cumplimiento de chequeo diferencial de presión 

en cilindros: En anexo 16 se detalla que de acuerdo con el 



 

ítem Ensayo / Investigación Resultado 

manual de servicio de CESSNA el chequeo por compresión en se 
debe efectuar cada 200 Hrs; de acuerdo con anexo 03, ítem 3 
(reporte de cumplimiento del programa de mantenimiento, en 
específico el chequeo de 200 hrs) este no se ha cumplido en lo 
absoluto desde su último chequeo mayor teniendo 0% de 
cumplimiento a la fecha del accidente. Este chequeo de presión 
diferencial se debe llevar a cabo por la instrucción de servicio 
No 1191A, 

5 Medidor temperatura 
de aceite 

● El medidor de temperatura en base a la fotografía suministrada 
por el piloto en comando se logra evidenciar que estaba 
funcionando correctamente (ver fotografía en el inicio de la 
sección 1.16.1 de este documento). 

● Al observar la foto en detalle en la que se encuentra el medidor 
de temperatura; se observa que los medidores de combustible 
no están dando indicación alguna de la medición de 
combustible. En anexo 17 se muestran fotografías de la 
inspección de la instalación de estos indicadores; los cuales se 
encontraban desconectados y con una instalación no en acorde 
con las prácticas estándares de mantenimiento.  
En el anexo 18 especifica que las aeronaves deben contar con 
los indicadores de combustible (“operativos”) para realizar los 
vuelos VFR, el vuelo se efectuó sin contar con estos indicadores 
en funcionamiento. Lo anterior está en línea con lo estipulado 
en el anexo 19 (extracto de RAC 02), que ninguna persona 
puede operar una aeronave a menos que cuente con los medios 
que les permitan medir y presentar la cantidad de combustible 
en cada tanque. 

6 Cumplimiento de ADs 
relacionados al aceite y 
falla de motor 

● Verificar el cumplimiento de directivas de aeronavegabilidad 
aplicables, relacionadas al sistema de lubricación del motor 
(aceite) y a perdida de motor, en el anexo 20 evaluación de AD, 
se despliega un sumario del resultado de esta verificación (este 
listado se determinar después de revisar todos los ADs 
relacionado al fabricante y modelo de motor en la página de la 
FAA, así como la página del ATP), de los 6 ADs solo el 16.66% 
(un AD) pudo ser verificado. 
En anexo 21 control de AD de Servicentro Comander, se 
muestra el estatus del control de AD de Servicentro Comander 
con respecto al motor; de los ítems del 1 al 4 del anexo 20 
evaluación de AD, en el anexo 21 se han documentado como 
cumplidas previamente según listado anterior, no mostrándose 
evidencia alguna de cumplimiento; además los ítems 5 y 6 del 
anexo 20 no están contemplados ni en control en el anexo 21. 
Por otro lado, lo que el anexo 22 (MANUAL DE INSTRUCCIÓN Y 
PROCEDIMIENTOS DE LA ESCUELA) y 23 (manual de 
organización de mantenimiento) estipula no se ve reflejado en 
el anexo 21 control de AD de Servicentro Comander, con 
respecto a la forma y datos de control, así como el garantizar 
que todos estos ADs están bajo control; máxime cuando los 
ítems 5 y 6 del anexo 20 evaluación de directivas de 
aeronavegabilidad, están directamente ligados a la falla en biela 
del accidente de YS153PE. 



 

 

1.16.1.2 Cumplimiento del programa de mantenimiento en general (Diagrama de 

causalidad en anexo 26): 

Importante evaluar la condición de aeronavegabilidad del motor en relación: 

ítem Ensayo / 

Investigación 

Resultado 

1 Inspecciones 

Motores 

● En anexo 3 cumplimiento del programa de mantenimiento del 

motor, se ha documentado y calculado el cumplimiento del 

mantenimiento del motor desde su último repaso mayor en base a 

lo requerido por el fabricante versus lo que el operador ha 

documentado en su libro de bitácora y se confirma un porcentaje 

de cumplimiento del 49.42%, cuando debe ser del 100%. 

2 ADs Motores ● Referirse al punto 16.1.1.6 del apartado anterior 

3 SB Mandatorios 

Motores 

● En anexo 23 manual de organización de mantenimiento, no incluye 

una verificación y control constante de boletines de servicios 

mandatorios para su incorporación debida y propiamente 

documentada; un ejemplo veraz de esta situación es lo estipulado 

en el anexo 09 un boletín de servicio mandatorio que según el anexo 

ítem Ensayo / Investigación Resultado 

7 Personal de 
mantenimiento 
Involucrado 

● Entrenamientos: Durante la entrevista con el técnico a cargo, 
confirmó que no posee entrenamiento alguno en relación con 
el motor por ende no posee registros de entrenamiento; de 
acuerdo con el anexo 24 manual de organización de 
mantenimiento, el operador es responsable de entrenar a su 
personal en el manual de mantenimiento de la aeronave. 

 
● Cumplimiento del manual de mantenimiento: EL Operador no 

posee acceso a los manuales actualizados de mantenimiento 
del motor; de acuerdo con anexo 25 el operador es responsable 
de garantizar el acceso a documentación actualizada. 

 
● Experiencia del personal: Durante la entrevista con el técnico a 

cargo, confirmó que su experiencia es de aproximadamente 3 
años, el manual de organización de mantenimiento (MOM), 
explícitamente no establece qué cantidad de años y tipo de 
experiencia técnica debe poseer un técnico desempeñando 
trabajos de mantenimiento preventivo y correctivo en la OMA 
relacionada. 

 
● Licencias y vigencia del personal involucrado: Durante la 

entrevista con el técnico a cargo, confirmó que no posee 
licencia de técnico de mantenimiento aeronáutico, tampoco 
de aprendiz; el manual de organización de mantenimiento 
(MOM), explícitamente no establece qué calificaciones debe 
poseer un técnico desempeñando trabajos de mantenimiento 
preventivo y correctivo en la OMA relacionada. 



 

ítem Ensayo / 

Investigación 

Resultado 

07 no posee relacionado un AD, por lo tanto, debe ser requerido su 

control e incorporación en los productos aeronáuticos afectados. 

4 Repaso Mayor del 

Motor 

● En anexo 27 libro técnico del motor, se encuentra la anotación en 

libro del último repaso mayor, al solicitar al operador la orden de 

trabajo SC-071-19, no la tienen disponible, aun cuando en anexo 28 

debe estar disponible y documentado (ya que los registros técnicos 

según su MOM sección 2.15, 6to párrafo, edición 01, revisión 00, 

fecha 29 abril 2010; los debe de resguardar por 2 años; sin embargo 

en el manual de instrucción y procedimientos de la escuela de 

instrucción en las secciones 1.5.3 y 2.6 establece que tendrán 

archivados los registros de mantenimiento y no se establece un 

tiempo en años de su archivo.). Por lo tanto, no se cuenta con 

evidencia de no haberse realizado el repaso mayor de acuerdo con 

el manual de repaso mayor OVERHAUL MANUAL – DIRECT DRIVE 

ENGINE – PN 60294-7 / Publication Date: December 1974, Rev: July 

2011, todas las inspecciones y pruebas requeridas, ni del 

cumplimiento de lo estipulado por el anexo 11; ya que no poseen 

tampoco las órdenes de compra de las partes reemplazadas. 

● En anexo 29 manual de organización de mantenimiento, se listan las 

capacidades de la OMA, en las limitaciones no se especifica que 

estén habilitados para realizar repaso mayor de motores a pistón, ni 

los requisitos específicos para esta habilitación de personal, 

entrenamientos, instalaciones, herramientas, pruebas, 

procedimientos. 

● En anexo 30 manual de organización de mantenimiento, para el 

retorno a servicio de componentes, se debe emitir la forma AAC 

uno, con todos los detalles relacionados; para el caso del repaso 

mayor no se ha emitido para el motor en cuestión. 

● En anexo 31 instrucción de servicio de Lycoming, se despliega el 

intervalo entre repaso mayor recomendado para el motor 

relacionado a este suceso, que es de 2000 HRS y 12 años lo que 

ocurra primero; dato debe estar reflejado en el programa de 

mantenimiento del operador, así como en el MANUAL DE 

INSTRUCCIÓN Y PROCEDIMIENTOS DE LA ESCUELA (MPEI), FLIGHT 

TRAINING, SC-01, REV 05, 11 AGOSTO 202; así mismo según esta 

información, el motor al momento del accidente tenía acumuladas 

801 hr desde OVH y 5.17 años, por lo que tenía un remanente de 

59% con respecto a las horas límites y del 56.9% con respecto a sus 

años límites. 

● Durante la certificación de Servicentro Comander en diciembre de 

2003, fue concedida habilitación para efectuar Overhaul en plantas 

de poder Clase 1 para potencias hasta 400 HP; en dicho proceso no 

se logró evidenciar los requisitos para la certificación del proceso de 



 

ítem Ensayo / 

Investigación 

Resultado 

repaso mayor con respecto a entrenamientos, herramientas y 

procedimientos. 

5 Requisitos RAC y 

Cumplimiento 

● En anexo 32 RAC 02, regulaciones del aire y operaciones, establece 

que todo operador para una aeronave en específico debe tener 

aprobado por la AAC un programa de mantenimiento (de lo 

contrario no debe operar la aeronave) y lo que debe incluir; 

actualmente la aeronave Y153PE y sus componentes asociados no 

cuenta con un programa de mantenimiento aprobado por la AAC.  

 

1.16.1.3 Procesos de mantenimiento en general (Diagrama de causalidad en anexo 33):  

Necesario de evaluar siempre que el suceso apunta a una condición no aeronavegable en 

productos aeronáuticos clase 1 o 2. 

ítem Ensayo / 
Investigación 

Resultado 

1 Control y 
programación de 
mantenimiento 

● En el anexo 34, MANUAL DE INSTRUCCIÓN Y PROCEDIMIENTOS DE 
LA ESCUELA (MPEI), se establece que debe realizarse el control y 
programación del programa de mantenimiento, sin embargo, con lo 
detallado en el anexo 03 del cumplimiento del programa de 
mantenimiento, la visita a las instalaciones y entrevista con el 
operador se evidencia la falta de dicho control. 

2 Documentación + 
firma de WO 

● De 15 órdenes de trabajo (desde el último OVH del motor), el 86.6% 
de estas, no están firmadas ni documentadas y el 13.3% no se 
ubicaron; En anexo 28 y anexo 35 (MOM), toda orden de trabajo se 
debe documentar debidamente y firmar; ya que los registros 
técnicos según su MOM sección 2.15 (6to párrafo, edición 01, 
revisión 00, fecha 29 abril 2010) los debe de resguardar por 2 años 
(deberían de tener las ordenes de trabajo con una vigencia menor a 
los 2 años; sin embargo en el manual de instrucción y 
procedimientos de la escuela de instrucción en las secciones 1.5.3 y 
2.6 establece que tendrán archivados los registros de 
mantenimiento y no se establece un tiempo en años de su archivo. 

3 Entrenamiento 
según MOM 

● Referirse al punto 1.16.1.1.7 

4 Acceso a manuales 
vigentes 

● Referirse al punto 1.16.1.1.7 

 

1.16.1.4 Desgaste interno del motor (tendencia de desgaste antes del suceso - ver diagrama 

de causalidad en anexo 36):  

Sobre la base de entrevista a técnico responsable de la aeronavegabilidad; se reportó que 

motor mostraba signos de desgaste interno y que un día antes del accidente, realizaron 2 

reemplazos de pistón (pistón 2 y 3, uno de ellos lo encontraron quebrado por la mitad) ya 



 

que tenían reporte de baja potencia (no existe registro en libro de mantenimiento de las 

inspecciones por presión diferencial, ni el reemplazo de dos pistones con daños de “grieta”, 

ni el reporte de baja potencia) 

ítem Ensayo / 
Investigación 

Resultado 

1 Consumo de aceite El máximo consumo de aceite permisible para el modelo de motor O-
320-E2A, se calcula por medio de la fórmula: 0.006 x BHP x 4 ÷ 7.4 
= Qt/Hr, donde BHP es la potencia nominal de este modelo motor es 
150. 
 
Por lo anterior el consumo máximo permisible es: 0.486 Qtr/Hr 
 
Del anexo 37, datos del consumo de aceite se determina que la 
aeronave consumió 9 cuartos en un periodo de 2.17 meses 
 
Del anexo 38, datos de utilización, el motor tuvo una utilización 
promedio de 19.72 Hrs / Mes; de acuerdo con la gráfica, se despliegan 
las utilizaciones por mes, por lo cual se tomará el dato de utilización 
computado entre julio y diciembre de 2024 que coincide con los meses 
de los datos del consumo; siendo de 11.94 Hrs / Mes. 
 
Por lo anterior el consumo de aceite del motor es:  

Consumo = 
9 𝑐𝑢𝑎𝑟𝑡𝑜𝑠

11.94
𝐻𝑟𝑠

𝑚𝑒𝑠
 ×2.17 𝑚𝑒𝑠 

 = 0.347 Cuartos / Hr 

 
Por lo tanto, el consumo está dentro del consumo normal 
 
Se observa de la gráfica de utilización del anexo 38, se incrementó la 
utilización desde el 14 de diciembre de 2024, de 62.47 horas en 20 días; 
por lo cual no se había efectuada la inspección de 50 horas que incluye 
el cambio de aceite y reemplazo de filtro de aceite.  
 

2 Inspección física del 
filtro de aceite SB 
480F 

No se logró efectuar, el filtro se encontró dañado 

3 Inspección 
espectrografía del 
aceite 

En el anexo 39 se observa la comparación del resultado del laboratorio 
ver valores límite de Lycoming: Se determina que el motor tenía un 
desgaste considerable, al no contar con un análisis anterior no nos 
permite inferir si el motor venía con desgaste o alguna tendencia. 

 

 

16.1.5 Baja presión de aceite (ver diagrama de causalidad en anexo 40):  

Sobre la base de entrevista a técnico responsable de la aeronavegabilidad; de acuerdo con 

lo acontecido un día previo del suceso (ver ítem 1.16.1.4, anterior) indica que la baja presión 

de aceite pudo ser la causa inicial que derivó al suceso; debido a que podría haber daños en 

la bomba de aceite por los residuos de las partes dañadas que quedaron del día previo, aun 



 

cuando realizo un lavado de motor (no existe referencia técnica asociada) del cual no hay 

registros en el libro de mantenimiento. 

ítem Ensayo / 
Investigación 

Resultado 

1 Aceite insuficiente / 
consumo de aceite 

Ver ítem 1, tabla de sección 16.1.4 

2 Inspección válvula de 
alivio de presión 

En anexo 41 se muestra los valores límites de la válvula de alivio de presión 
y las fotografías relacionadas a la válvula; en anexo 42 se muestra los datos 
de IPC en relación con la válvula, de esto último se logra estipular que el PN 
del resorte de la válvula es 68688 (el cual podemos asociar a la información 
del anexo 41); también del anexo 42 se determina que el diámetro de la bola 
de la válvula de alivio de presión es de 11/16 pulgadas. 
 
En anexo 43, se muestran los resultados de la comparación de la bola y el 
resorte de la válvula versus los datos del anexo 41 y anexo 42; encontrándose 
dentro de límites. 
 
Durante el repaso mayor la prueba, inspección y ajuste de esta válvula se 
debe de efectuar en cada OVH ver anexo 44, sin embargo, no se cuenta con 
evidencia de haberse realizado. Además, estipula que la cantidad de 
arandelas máximas dentro de la válvula (no ajustable); no debe ser de más 
de 3; en este caso se encontraron 4. 

3 Restricción del 
puerto de entrada de 
la bomba de aceite 

No se encontró con restricción 

4 Derrame interno 
excesivo de aceite 

No se pudo verificar debido al daño que ocasionó el accidente. 

5 Bomba de aceite 
defectiva 

En anexo 45 se observan fotografías relacionados a daños encontrados en la 
bomba de aceite, estos daños afectan el funcionamiento normal de la 
bomba. 
 
En anexo 68 se muestra información técnica del fabricante con relación a 
estos daños específicos y a los hechos acontecidos al dia previo; de lo cual, 
operador no documento en bitácora o en alguna orden de trabajo; 
estipulando lo siguiente: 
 
- Después de los cambios de pistón realizados y sus respectivos anillos se 

debió realizar la prueba en tierra del motor siguiendo los estipulado en 
SI 1427, luego de ello se debió efectuar la inspección del filtro de aceite 
de acuerdo al SB 480, antes de efectuar la porción del vuelo de prueba 
por SI 1427; con la intención de identificar cualquier contaminación o 
residuos que estén presentes (durante la realización de SI 1427, estipula 
también que se debe revisar el oil cooler por contaminación). 

- Dependiendo del desgaste, la contaminación o la causa de las grietas en 
los pistones, realizar un repaso mayor podría haber sido la solución más 
adecuada. 

- Una de las razones por las que pueden quebrarse los pistones es por 
efectuarse múltiples reúsos en lugar de el reemplazarlos durante el 
repaso mayor. 

 



 

ítem Ensayo / 
Investigación 

Resultado 

En anexo 69, Lycoming detalla la posición técnica con respecto al reusó de 
los pistones; estipulando: 
- Los pistones no son partes de vida limitada y pueden ser reusados 

durante repaso mayor si, se determina que cumplen con los 
requerimientos de los límites dimensionales según manual de OVH y 
están libres de grietas u otros defectos que los establezca como no 
serviceable. 

- Lycoming no reutiliza los pistones durante el repaso mayor en los 
motores que dan servicio en fábrica, ya que han determinado que esta 
práctica es más económica el instalar un kit nuevo de cilindros; 
considerando las posibles fallas que pueden ocurrir con componentes 
reusados, 

 

Como resultado del ensayo que se realizó al motor y sus componentes, el mismo se 

encontraba con un desgaste interno evidenciado por el estado de los aros desgastados por 

fricción, bielas. 

Se realizó una inspección al Taller de mantenimiento, donde se evidencio que el mismo 

poseía un programa de mantenimiento de acuerdo con la normativa RAC y del fabricante 

Se verificaron los registros de mantenimiento, informes de inspecciones, historial de 

reparaciones y cumplimiento de programas de mantenimiento, en concordancia con las 

especificaciones del fabricante y las normativas vigente , encontrándose que: Los manuales 

de mantenimiento no se encontraban actualizados, el personal que realizaba las tareas  de 

mantenimiento en las aeronaves no poseían licencia de habilitación ni entrenamiento, no 

se obtuvieron registros de capacitación y entrenamiento del personal, etc. , los registros de 

mantenimiento no estaban completos y con ausencia de firma del supervisor. Cabe la pena 

mencionar que el departamento de Aviación General y Trabajos aéreos le brindo 

seguimiento a esta inspección realizada posterior al accidente 

1.16.2.1 Factores relacionados de la operación (anexo 46 diagrama de causalidad factores 

operacionales) 

El análisis de los factores de operación se realizó mediante una revisión exhaustiva de la 

documentación, pruebas y procedimientos, con el fin de determinar si condiciones 

operacionales contribuyeron al evento. A continuación, se detallan las actividades 

principales: 

 



 

íte
m 

Ensayo / Investigación Resultado 

1 Procedimiento según 
POH contraste contra 
entrevista y 
procedimientos o política 
interna 

En anexo 47 POH,  en la Seccion III Procedimientos de emergencia  no 
solo se encuentra un procedimiento de emergencia de   LOW OIL PRESS, 
el cual indica que  ante una  indicación de baja presión de aceite, se 
debe reducir la potencia del motor y buscar un lugar óptimo de 
aterrizaje (aeródromo), por que se debe esperar una falla inminente del 
motor. 

 
Así mismo en anexo 48, se estipula cuál debe ser la configuración de la 
aeronave en un aterrizaje forzoso, de la configuración de flaps, se 
observa del anexo 48, que los flaps se encontraron “Full” o sea a 40 
grados, lo cual coincide con lo requerido por el anexo 47 
 
En el MANUAL DE INSTRUCCIÓN Y PROCEDIMIENTOS DE LA ESCUELA 
(MPEI); no existe alguna provisión de acción a realizar en específico 
durante vuelo de instrucción o de otra índole debido a una falla 
inminente de motor y las guías de ubicación de pistas cercanas (según 
el área de operación) alternas de aterrizaje o guías de búsqueda de 
zonas adecuadas para un aterrizaje forzoso y sus procedimientos. Si 
menciona la comunicación con ATC ver anexo 49. 
 
De acuerdo con la entrevista del piloto: 
- El piloto no redujo potencia e inclusive no tomó la decisión 

inmediata de aterrizar según entrevista, ya que decidió continuar 
un tiempo más hasta que observó que la tempura de aceite no 
decaía y que la presión de aceite empezó a decaer. 

2 RAC relacionado a 
entrenamiento 
recurrencia de 
procedimientos de 
emergencia vs política 
entrenamiento operador 

En RAC LPTA 1 u otra RAC no existe una normativa relacionada a 
recurrencia con respecto a entrenamiento en procedimientos de 
emergencia. 
 
Para la renovación de cada licencia de piloto ala fija y renovación de 
instructor, de acuerdo con RAC LPTA 1 ver anexo 50, se observa que 
desde el punto de vista práctico se requiere lo denominado como 
experiencia reciente. 
 
En MANUAL DE INSTRUCCIÓN Y PROCEDIMIENTOS DE LA ESCUELA 
(MPEI); la instrucción práctica de proceso de aterrizajes de emergencia 
por fallo de motor está incluida en los siguientes tipos de licencia: 

● Piloto Privado, 1 hora de instrucción 
● Multi-motor, 4 horas de instrucción 
● Piloto comercial, 40 horas de instrucción 
● Habilitación instructor, 2 horas de instrucción 



 

íte
m 

Ensayo / Investigación Resultado 

 
Debido a lo anterior, solo durante la instrucción para la obtención de 
licencia se realizan las prácticas relacionadas a emergencia con fallo de 
motor y aterrizaje forzoso. 

3 Vigencia de licencia y 
habilitaciones del piloto y 
cumplimiento de 
entrenamientos. 

De acuerdo con la información de la sección 1.5.1, las habilitaciones y 
licencia del piloto en comando está en vigencia. 
 
De acuerdo con lo indicado en la sección 1.5.1, la experiencia del piloto 
en CESSNA representa el 11.67% de su experiencia total, aunque su 
experiencia en PA-28 que representa el mayor porcentaje de su 
experiencia de 88.33% es sobre una aeronave similar en tamaño y 
potencia que el CESSNA 172L 

1.16.2.2 Factores relacionados procedimientos operativos / administrativos (anexo 51 

diagrama de causalidad factores administrativos / operativos) 

El análisis de los factores de procedimientos operativos / administrativos mediante una 

revisión exhaustiva de la documentación, pruebas y procedimientos, con el fin de 

determinar si condiciones administrativas / operativas contribuyeron al evento. A 

continuación, se detallan las actividades principales: 

ítem Ensayo / Investigación Resultado 

1 Asignación de vuelos 
privados, aeronaves y 
pilotos - Política de 
vuelos privados 
(comerciales) 

En anexo 52 del manual de instrucción y procedimiento de la escuela; el 
vuelo fuera de instrucción realizado que culminó en accidente; fue 
autorizado según lo estipulado por el manual y por la persona 
apropiada. 

2 Manual interno de la 
escuela y cumplimiento 
procedimientos técnicos 
del piloto (plan de vuelo, 
W&B) // RAC requisitos 

En anexo 53 del manual de instrucción y procedimiento de la escuela; 
se requiere realizar la planificación del vuelo (plan de vuelo) y una 
inspección pre-vuelo.  

● Ni la escuela o el instructor poseían a disposición un plan de 
vuelo (que incluye la verificación de combustible según 
manual, de lo cual no se tenía indicación) 

● De acuerdo con entrevista realizada a uno de los pasajeros, 
informó que el piloto en comando no realizó la inspección pre-
vuelo 

● El manual en su sección 2.2 se enuncia el procedimiento de 
peso y balance; pero no se especifica cada cuánto se deberá 
realizar. 

● En el manual (anexo 53) no está incluida una verificación de 
peso y balance al efectuar cada vuelo (un recálculo según los 
pesos a transportar) 

 

1.16.3 Factores relacionados desempeño humano de la tripulación de vuelo 

(procedimientos operativos / administrativos (referirse a la figura del punto 1.16.1) 



 

El análisis de los factores relacionados al desempeño humano de la tripulación de vuelo 

mediante una revisión exhaustiva de la documentación, pruebas y procedimientos, con el 

fin de determinar si condiciones del desempeño humano de tripulación de vuelo 

contribuyeron al evento. A continuación, se detallan las actividades principales: 

ítem Ensayo / Investigación Resultado 

1 Fatiga de la tripulación Durante la entrevista con piloto en comando, de acuerdo con su rutina 
y actividades realizadas desde las 72 horas previas al vuelo del suceso; 
había tomado sus horas de sueño adecuadamente entre 7 y 8 horas, 
iniciado dicho descanso entre las 9 pm y 10 pm; había tomado sus 
alimentos a horario.  

2 Operación temeraria 
por efectos de alcohol y 
drogas (Aptitud 
psicofísica) 

En anexo 54, se muestra el examen toxicológico efectuado al piloto en 
comando después del accidente; no se muestran rasgos o señas de 
presencia de alcohol o drogas en su organismo 

3 Medicación temporal o 
permanente del piloto 

Piloto en comando de acuerdo con su entrevista y anexo 54, no está 
bajo medicación temporal o permanente alguna 

 

1.16.4 Factores Meteorológicos 

No es relevante en influencia en el accidente 

1.16.5 Servicios de Aeropuerto – Proveedor 

No es relevante en influencia en el accidente 

1.16.6 Servicios de ATC – Proveedor 

No es relevante en influencia en el accidente, Acá deberíamos poder que una vez tomado 

conocimiento de que el piloto se declaró en emergencia, el servicio ATS alertó a los servicios 

de búsqueda y salvamento y Sanitarios para concurrir al lugar del aterrizaje, según lo 

estipulado en el PEA (Plan de Emergencia del Aeropuerto) o de los procedimientos ATS para 

cuando una aeronave se declara en emergencia. (La que corresponda) y este análisis se le 

puede hacer un cuadro como lo vienen haciendo 

1.16.7 Registradores de Vuelo 

La aeronave no requiere de la instalación de este equipo debido a su certificación de tipo 

1.16.8 Supervivencia 

El análisis de los factores relacionados a la supervivencia mediante una revisión exhaustiva 

de los sistemas de alerta sus pruebas y procedimientos, con el fin de determinar si 

condiciones de la supervivencia contribuyeron al evento o a eventos ulteriores que hayan 

imposibilitado la atención inmediata al accidente 



 

ítem Ensayo / Investigación Resultado 

1 ELT en condición no 
armado 

Al momento del arribo al lugar del accidente se encontró que el ELT de 
la aeronave no estaba en la condición de armado, ver anexo 55 
fotografías del estado del ELT. 
 
Después del impacto del accidente no se percibió la señal del ELT del 
satélite COSPAS / SARSAT coincidiendo por la forma en que se encontró. 
 
Posteriormente se efectuó prueba del ELT (activación del ELT) en las 
instalaciones de la AAC y confirmación de transmisión ver anexo 56, se 
verificó que la batería del ELT estaba vencida desde 2019 aunque el 20 
de julio 2024 según bitácora se había realizado inspección (no se puede 
confirmar si el ELT inspeccionado el 20 de julio de 2024 es el mismo 
encontrado al momento del accidente, ya que durante las pruebas en 
bitácora no está documentado un número de parte y número de serie 
ver anexo 57); por lo que fue necesario localizar el ELT a espacio libre 
para que lograra efectuar la transmisión. 
 
En anexo 58, requerimientos regulatorios con respecto al ELT; se 
establece que las baterías se deben reemplazar al encontrarse con una 
carga menor al 50% disponible y documentar su fecha de expiración y 
su condición en bitácora, lo cual no está en acuerdo con lo estipulado 
en anexo 55. 
 
Servicentro Comander no posee habilitación para dar servicio a los ELT, 
aun cuando le están brindando servicio según anexo 70. 

2 Inspección de todos los 
ELT de la flota de 
aeronaves de Flight 
Training 

A raíz de los hallazgos del anterior punto, la Jefatura de la unidad de 
accidentes e incidentes; requirió por parte de la unidad de AVG de AAC, 
inspeccionar el resto de la flota de Flight Training con respecto a la 
condición de los ELT. 
 
En el anexo 59, se muestran los hallazgos por condición de ELT 
instalados en la flota de Flight Training; todos los ELT se encontraron 
con la batería expirada 100%, siendo 8 aeronaves 

 

1.16.9 Seguridad en Cabina 

El análisis de los factores relacionados a la seguridad en cabina mediante una revisión 

exhaustiva de los sistemas, pruebas y procedimientos que velan por la contribución de la 

seguridad de la tripulación, con el fin de determinar si estas condiciones contribuyeron al 

evento o a eventos ulteriores que hayan ocasionado daño o lesiones a la tripulación. 

ítem Ensayo / 
Investigación 

Resultado 

1 Cinturones de 
seguridad 
instalación y 
accionamiento 

De acuerdo con lo indicado en el punto 1.15.1 y 1.15.2 de este reporte 
el piloto en comando sufrió de conducciones leves y se confirma que 
aeronave solo contaba con cinturón de seguridad y no contaba con 
arnés de hombro. 
 
En anexo 60, establece que la aeronave cuenta con arneses de hombro. 



 

 
En manual de procedimientos de la escuela, no se hace mención del uso 
del cinturón de seguridad y de arnés de hombro o alguna política de su 
uso 

 

1.16.10 Seguridad operacional 

El análisis de los factores de seguridad operacional mediante una revisión de los 

procedimientos, identificación de peligros, análisis de riesgos y posibles acciones de 

mitigación incorporadas para prevenir este tipo de eventos o mitigarlos, con el fin de 

determinar si estos procedimientos y acciones de mitigación fueron realizadas y 

comprobadas (en caso de existir) y que de no implementarse o ejecutarse, así como el de 

no haberles considerado debidamente no hayan mitigado el riesgo de este. 

ítem Ensayo / 
Investigación 

Resultado 

1 Gestión de SMS De acuerdo con el anexo 61, existe en la organización la posición de jefe 
de SMS, sin embargo, en el mismo manual, no se detallan las funciones 
y responsabilidades de esta posición, ni mucho menos la gestión de 
SMS, dado a esto no se pueden identificar peligros de manera efectiva 
para realizar análisis y mitigación de riesgos. 
 
En el anexo 62, RAC 141; establece que deben contar con un sistema de 
gestión de seguridad operacional, solamente requerido si la EIA estará 
expuesta a riesgos de la seguridad operacional, relacionados con las 
operaciones de aeronave al prestar sus servicios; esto último no está 
definido en él cómo tipificar, así mismo en el manual de instrucción y 
procedimientos de la escuela no se aclara aún cuando cuentan con un 
jefe de SMS 

 

1.16.11 Vigilancia de las operaciones y líneas de certificación 

El análisis de los factores de vigilancia de las operaciones y líneas de certificación mediante 

una revisión exhaustiva de los procedimientos, planes de vigilancia y procesos de 

certificación, que por la falta o no aplicación de estos, haya contribuido a este evento. 

ítem Ensayo / 
Investigación 

Resultado 

1 Plan de Vigilancia 
Flight Training desde 
hace un año 

Las inspecciones de vigilancia realizadas a Flight Training, desde año 
2022, han sido las siguientes: 

Año Cantidad de 
Vigilancias 

Cantidad de no 
conformidades 

Tipo de No 
conformida

d 

2022 1 6 B 

2023 0 0 B 

2024 2 3 B 



 

ítem Ensayo / 
Investigación 

Resultado 

 
Nota: Para 2025, se han planificado 3 visitas por año en base al 
procedimiento AAC-DIR-006-P que toma en cuenta la cantidad de no 
conformidades, tipo de no conformidad y accidentes asociados, para 
estimar una cantidad de visitas por año; siendo esta la de mayor 
frecuencia (alto riesgo) 
 
Se poseen los hallazgos de las auditorías realizadas en 2024, en anexo 
63; y en anexo 64 se despliegan las respuestas a las auditorías de 2024 
del anexo 63. 
 
La lista de verificación utilizada es la mostrada en anexo 65, la cual se 
base en RAC 145 
 
Las auditorías se realizan en un lapso de un día, con la participación 
de 2 inspectores 
 
Ver sección 1.17.3 

2 Certificación de 
habilitaciones a OMA 
RAC 145 para repaso 
mayor de motores 

La RAC 145, implícitamente abarca alguna posible habilitación, pero 
no incluye a detalle el proceso de un OVH de motores. 
 
La OMA fue certificada en diciembre de 2003 inicialmente, que en el 
caso de planta de poder clase I, está limitado e 
 incluye el repaso mayor de motores. La última renovación del 
certificado fue en diciembre de 2023  

 

1.16.12 Factores organizacionales 

El análisis de los factores organizacionales mediante una revisión exhaustiva de los 

procedimientos que por la falta o no aplicación de estos, haya contribuido a este evento. 

ítem Ensayo / 
Investigación 

Resultado 

1 Escuela de Aviación La escuela de aviación fue certificada por primera vez en Julio de 2018, 
y tuvo su última renovación de certificado en julio de 2023. 
 
Ver sección 1.17.1 

2 Organización de 
mantenimiento 
aprobada 

La OMA fue certificada por primera vez en diciembre de 2003, en el 
MOM actual  
 
Organigrama y cantidad de personal actual  
Volumen de operaciones actual 
Personal con entrenamiento en motores, marca y modelo 
Publicaciones técnicas 
Capacidad de herramientas 
Banco de pruebas  
Procedimientos  
 



 

Ver sección 1.17.2 

 

De acuerdo al POH , en la sección de procedimientos se encuentra el procedimiento ante el 

aumento de temperatura y baja presión de aceite dice: 

Procedimiento de aterrizaje de emergencia con motor detenido (cuanto Flaps pide y cuanto 

tenía seleccionado. 

De la inspección en la aeronave se pudo comprobar que los flaps estaban en la posición x. 

La aeronave tenía instalado el ELT N serie , al momento del accidente el mismo estaba 

puesto en off y según la documentación obtenida la batería estaba vencida. 

Se presentan los factores y sus correspondientes evaluaciones y líneas que se investigaron 

ítem Factor Derivaciones iniciales para evaluar o líneas de investigación 

1.0 Aeronavegabilidad 1.1 Como resultado del ensayo que se realizó al motor y sus componentes, 

el mismo se encontraba con un desgaste interno evidenciado por el estado 

de los aros desgastados por fricción, bielas …. 

Se realizó una inspección al Taller de mantenimiento, donde se evidencio que 

el mismo poseía un programa de mantenimiento de acuerdo con la 

normativa RAC y del fabricante 

Se verificaron los registros de mantenimiento, informes de inspecciones, 

historial de reparaciones y cumplimiento de programas de mantenimiento, 

en concordancia con las especificaciones del fabricante y las normativas 

vigente , encontrándose que:Los manuales de mantenimiento no se 

encontraban actualizado, el personal de que realizaba las tareas  de 

mantenimiento en las aeronaves no poseían licencia de habilitación ni 

entrenamiento, no se obtuvieron registros de capacitación y entrenamiento 

del personal, etc , los registros de mantenimiento no estaban completos y 

con ausencia de firma del supervisor.  

2.0 Factores 
relacionados a las 
operaciones 

2.1 Procedimientos de emergencia: Verificar el uso y existencia de estos 
contrastando con la entrevista al piloto en comando. 

2.2 Procedimientos administrativos / Operativos: Verificar la existencia y 
cumplimiento de dichos procedimientos relacionados con la 
programación y gestión de las operaciones que pudiese afectar. 

3.0 Desempeño 
humano de la 
tripulación de 
vuelo 

3.1 Fatiga de la tripulación: Auto explicativo 
3.2 Operación temeraria por efectos de alcohol y drogas: Auto explicativo 
3.3 Medicación temporal o permanente del piloto: Auto explicativo 

4.0 Factores 
meteorológicos 

De acuerdo con el suceso y lo explicado en capítulo #1, este factor no es 
contribuyente en lo absoluto 



 

5.0 Servicios de 
aeropuerto - 
proveedor 

De acuerdo con el suceso y lo explicado en capítulo #1, este factor no es 
contribuyente en lo absoluto 

6.0 Servicios de ATC - 
Proveedor 

De acuerdo con el suceso y lo explicado en capítulo #1, este factor no es 
contribuyente en lo absoluto 

7.0 Registradores de 
vuelo 

No es aplicable, aeronave no posee instalado este componente de acuerdo 
con su certificado de tipo o de acuerdo con su línea de certificación no es 
requerida su instalación 

8.0 Supervivencia De la inspección visual a la aeronave se verificó que  el equipo ELT no 
estaba armado al momento del accidente en discrepancia con el 
requerimiento establecido en la RAC donde dice que toda aeronave escuela 
debe tener instalado un ELT y en servicio.   

9.0 Seguridad de 
cabina 

9.1 Cinturones de seguridad: Al momento del suceso, tripulantes 
impactaron contra el parabrisas 

 

1.16.1. Revisión Documental 

Se verificaron los registros de mantenimiento, informes de inspecciones, historial de 

reparaciones y cumplimiento de programas de mantenimiento, en concordancia con las 

especificaciones del fabricante y las normativas vigentes, encontrándose antes. 

1.16.2. Pruebas y Ensayos Técnicos 

-Se realizaron pruebas a componentes críticos, incluyendo:   

-Inyección de aire en los sistemas de combustible y aceite.   su funcionamiento fue según 

especificación del fabricante  

-Análisis espectrográfico de fluidos (aceite y combustible).  Se encontró que el aceite se 

encontraba contaminado con partículas metálicas  

-Inspección visual de filtros y componentes desgastados.   

-Análisis de piezas desgastadas y potenciales fallas mecánicas. 

-Estas actividades siguieron las directrices del manual "Lycoming Reciprocating Engine 

Troubleshooting" (2006). 

acá hay que poner de los ensayos que se hicieron cuáles fueron los resultados, todo esto 

para poder analizarlos después.  

1.16.3. Entrevistas 

Acá se debe mencionar todo lo que mencionaron en la reunión  

1.16.4. Verificación del Cumplimiento de Directivas de Aeronavegabilidad 



 

Se revisaron las Directivas de Aeronavegabilidad (AD’s) y requisitos regulatorios aplicables, 

asegurando que la aeronave cumpliera con las obligaciones normativas vigentes. 

1.16.5. Confronta y Evaluación 

Se contrastaron los resultados obtenidos en las actividades anteriores con las 

especificaciones del fabricante y los informes de los ensayos para identificar fallas, 

desviaciones o incumplimientos que hayan podido afectar la aeronavegabilidad y contribuir 

al paro del motor. 

1.17 Información Orgánica de Dirección: 

 

1.17.1 Información del operador 

La aeronave involucrada en el accidente pertenecía a la Escuela de Aviación Flight Training, 

certificada por la Autoridad de Aviación Civil (AAC) bajo el Certificado de Operación N.º CO-

EIA-008-SCC, conforme a lo establecido en la RAC 141 – Escuelas de Vuelo Certificadas. 

La organización cuenta con un Manual de Entrenamiento y un Manual de Operaciones 

debidamente aprobados por la AAC, ambos vigentes a la fecha del evento. Dispone de una 

flota de diez (10) aeronaves registradas, utilizadas para instrucción y vuelos privados. De 

acuerdo con lo establecido en la RAC 19 – Sistema de Gestión de la Seguridad Operacional, 

la implementación de un SMS no es obligatoria para este tipo de operador, aunque se 

fomenta su adopción en el marco del Programa Estatal de Seguridad Operacional (SSP). 

1.17.2 Organización de mantenimiento 

El mantenimiento de la aeronave estaba a cargo de Servicentro Comander, organización 

certificada por la AAC bajo el Certificado Operativo N.º CO-002, conforme a la RAC 145 – 

Organizaciones de Mantenimiento Aprobadas. 

Según sus Especificaciones Operativas (OpSpecs), Servicentro Comander está autorizado a 

realizar mantenimiento a aeronaves con un peso máximo de despegue inferior a 5,700 kg, 

así como a efectuar trabajos de overhaul de motores. La organización cuenta con su Manual 

de Organización de Mantenimiento (MOM) aprobado por la AAC, vigente a la fecha del 

accidente. En concordancia con el RAC 19, y dadas las características de la operación, no le 

es exigible la implementación obligatoria de un SMS. 

1.17.3 Autoridad de Aviación Civil  

1.13.1 Supervisión de la Autoridad 



 

Tanto Flight Training como Servicentro Comander se encuentran bajo el régimen de 

vigilancia continua (rutinaria y no rutinaria) ejercido por la AAC, conforme a su Certificación 

y Vigilancia de Proveedores de Servicios Aéreos y a las atribuciones conferidas por la 

legislación aeronáutica salvadoreña. Este régimen incluye auditorías, inspecciones 

programadas y extraordinarias, así como revisiones documentales y técnicas. 

A la fecha del accidente, ambas organizaciones mantenían sus certificaciones vigentes, sin 

hallazgos abiertos ni incumplimientos formales registrados ante la autoridad. 

1.18 Información Adicional  

1.18.1 El accidente fue reportado a la AAC el mismo día y en la mañana en que se produjo, 

a través de una llamada telefónica y un correo electrónico enviados por los inspectores de 

ATS, lo que garantiza una respuesta inmediata por parte de la unidad AIG. 

1.19 Técnicas de Investigación  

Se utilizaron técnicas de investigación de rutina. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

2. ANÁLISIS  
En esta sección se interpretarán los resultados obtenidos de las líneas de investigación de 

los posibles factores contribuyentes desarrollados en la sección 1.16 de este informe final. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

2.1 Factores Contribuyentes 

2.1.1 Factores de Aeronavegabilidad: 

Se analizaron todos los factores asociados y estipulados en el capítulo 1.16 que pudieron 

influir en la detención no comandada del motor en vuelo. 

2.1.1.1 Temperatura Alta de Aceite (se considera factor contribuyente) 



 

ítem Sub-Factor Contribuyente Desviaciones / Observaciones 

1 
Cumplimiento del 
cambio de aceite 

No 

Al no poseer evidencia específica del cambio de aceite y reemplazo de 
filtro cada 50 Hrs / 4 MO lo que ocurra primero; existe una desviación 
con respecto a lo que el manual del fabricante estipula. Esto repercute 
en preservar las condiciones adecuadas del producto provocando: 
­ Acumulación de contaminantes 
­ Pérdida de propiedades lubricantes 
­ Obstrucción del filtro de aceite 
­ Falla del motor 
­ Reducción de la vida útil del motor 

2 Oil Cooler Si 

Se encontró atascado según 1.16.1.2, lo cual puede ocasionar el 
aumento de temperatura del aceite.  
Existe una desviación del cumplimiento de las instrucciones del 
fabricante con respecto a las acciones de mantenimiento del 
operador, relacionadas con los chequeos cada 50 Hrs / 4 MO (dreno 
del oil cooler) y cada 100 Hrs (inspección de oil cooler) 
Esto contribuyó al aumento de temperatura que impactó en el 
desgaste posterior interno y la detención súbita del motor 

3 
Válvula de paso 
termostática 

Si 

Válvula se encontró con un desempeño del 60% de su efectividad, que 
repercute directamente en el aumento de temperatura al no 
expandirse en un 100% 
Existe desviación en el cumplimiento de su reemplazo cada repaso 
mayor 
Repercutiendo en el desenlace final de la detención súbita del motor 

4 
Anillos de pistón 
atascado / 
desgastados 

Si 

Se encontraron fuera de límites tanto en su espacio libre lateral, así 
como su espacio entre anillos; los de compresión y aceite; Esto 
repercute en: 
­ Posible pérdida de sellado de compresión → menor eficiencia. 
­ Genera vibraciones y desgaste irregular del cilindro 
­ Pérdida de compresión y soplado de gases hacia el cárter. 
­ Disminuye la eficiencia del motor. 
­ Posible contaminación del aceite por gases calientes. 
 
Desviaciones con respecto a las medidas límites de servicio en 
elementos reemplazados un dia anterior y elementos reemplazados 
en el último repaso mayor 
 
Desviación del cumplimiento de las inspecciones de compresión; no 
pudiendo detectar la pérdida progresiva de la potencia 

5 
Medidor de 
temperatura de aceite 

No 

Hubo indicación oportuna y veraz de la temperatura todo el tiempo. 
Aunque los indicadores de combustible no estaban funcionando. 
 
Desviación con respecto a los procesos estándar de instalación de 
componentes en relación con los medidores de combustible. 
 
Desviación con respecto a los procedimientos de despacho y 
operación de aeronaves con ítems no Aeronavegables o sin 
funcionamiento por los medidores de combustible 

6 
Cumplimiento de ADs 
relacionados al aceite 
y falla del motor 

No 

Los ADs no muestran evidencia de evaluación y cumplimiento tanto 
los no aplicables como los aplicables. 
 
Esto impacta directamente la seguridad operacional en general 



 

ítem Sub-Factor Contribuyente Desviaciones / Observaciones 

7 
Personal de 
mantenimiento 
involucrado 

Si 

Desviaciones identificadas en cumplimiento de entrenamientos del 
personal, cantidad de personal adecuada, personal certificado, uso de 
manuales vigentes y la organización / planificación de actividades con 
la falta de control de la ejecución del programa de mantenimiento. Lo 
anterior repercute en la falta de conocimiento y no uso de indicaciones 
actualizadas y aprobadas del fabricante, no efectuándose las acciones 
apropiadas y en el tiempo estipulado, situando en riesgo la condición 
de aeronavegabilidad del motor 

  

2.1.1.2 Programa de Mantenimiento en general (Es factor contribuyente) 

íte
m 

Sub-Factor 
Contribuyent
e 

Desviaciones / Observaciones 

1 Inspecciones de motores Si 

No existe un cumplimiento del mantenimiento recomendado por el 
fabricante del motor, lo que influye directamente en su condición de 
aeronavegabilidad; tornando su funcionamiento susceptible a fallas en 
el rendimiento.  
 
No existe un programa de mantenimiento aprobado para esta 
aeronave, por lo cual el operador no posee el alcance del 
mantenimiento que debe efectuar autorizado por la autoridad de 
aviación civil. 
 
Lo anterior repercute en: 
­ Pérdida de la aeronavegabilidad 
­ Riesgo crítico para la seguridad del vuelo 
­ Daños progresivos y altos costos 

2 ADs motores No Relacionado con ítem 6 del 2.1.1.1 

3 SB Mandatorios motores Si 

Los SB mandatorios no están siendo evaluados y aplicados según 
corresponde; a la falta de su atención e inclusión en proceso similar al 
de evaluación de ADs (ya que de acuerdo con el fabricante no todos 
los SB mandatorios terminan siendo AD notes); esto pone en riesgo la 
seguridad operacional de los productos aeronáuticos ya que los SB 
mandatorios están ligados directamente a temas de seguridad 
operacional 

4 Repaso Mayor de Motor Si 

Los requisitos y procedimientos para la ejecución de un repaso mayor 
de acuerdo con lo establecido por el manual del fabricante no están 
en cumplimiento, la posible certificación de la dicha habilitación no 
está documentada y por ende no evidenciada; esto condiciona el 
estado de aeronavegabilidad después de habérsele efectuado el 
repaso mayor. 
 
Lo anterior conlleva consecuencias adversas técnicas, económicas y 
legales 

5 
Requisitos de RAC y 
cumplimiento 

Si 

No se posee un programa de mantenimiento autorizado por AAC para 
aeronave YS153PE incluyendo su motor y hélice; lo cual no garantiza 
el cumplimiento de la condición de aeronavegabilidad de aeronave y 
motor 

 



 

2.1.1.3 Procesos de mantenimiento (No contribuyente) 

ítem Sub-Factor 
Contribuyent
e 

Desviaciones / Observaciones 

1 
Control y programación 
de mantenimiento 

No Relacionado con el punto 2.1.1.1.7 y 2.1.1.2.5 

2 
Documentación + firma 
de WO 

No 

No se están siguiendo los procedimientos estipulados en los manuales 
del operador desde el último OVH, denota falla en el sistema de 
calidad del operador y su falta, no refleja cumplimiento de las 
instrucciones del manual por el personal de mantenimiento y las 
inspecciones de vigilancia no reflejan esta falencia 

3 
Entrenamiento según 
MOM 

No Referirse a 2.1.1.1 ítem 7 

4 
Acceso a manuales 
vigentes 

No Referirse a 2.1.1.1 ítem 7 

 

2.1.1.4 Desgaste interno del motor (No fue posible determinar por ende no se puede 

confirmar su contribución) 

ítem Sub-Factor 
Contribuyent
e 

Desviaciones / Observaciones 

1 Consumo de aceite No 
El consumo de aceite estaba dentro de sus parámetros según los datos 
proporcionados 

2 
Inspección física del 
filtro de aceite SB 480F 

No 
determinado 

No se pudo efectuar al encontrarse el filtro dañado 

3 
Inspección 
espectrografía del aceite 

Si 

Motor evidenciaba un desgaste considerable, la falta de monitoreo del 
desgaste sumado a la falta de inspección por compresiones de cilindro 
no es factible determinar las condiciones de desgaste que derivo en el 
daño relacionado 

 

 2.1.1.5 Baja presión de aceite (Es factor contribuyente) 

ítem Sub-Factor 
Contribuyent
e 

Desviaciones / Observaciones 

1 
Aceite insuficiente / 
consumo de aceite 

No Relacionado con el punto 2.1.1.4 ítem 1 

2 
Inspección válvula de 
alivio de presión 

Si 

La desviación encontrada con respecto a la cantidad de arandelas 
instaladas evidencia el uso posible de partes no aprobadas, lo cual 
afecta el rendimiento de este componente impactando en la 
regulación de la presión de aceite. Siendo consecuencia de la no 
correcta aplicación del repaso mayor y contribuyendo a la pérdida de 
presión de aceite 

3 
Restricción del puerto 
de entrada de la bomba 
de aceite 

No 
determinado 

No factible x falta de información 

4 
Derrame interno 
excesivo de aceite 

No 
determinado 

No factible x falta de información 



 

ítem Sub-Factor 
Contribuyent
e 

Desviaciones / Observaciones 

5 
Bomba de aceite 
defectiva 

Si 

El acontecimiento del día previo al suceso contribuyó al aumento de la 
temperatura de aceite del motor y de caída de presión de aceite en el 
motor debido: 
● Contaminación del aceite: 

o En el sistema que pudo bloquear el “oil cooler”,  
o Por desgaste gradual del motor contribuyendo también el 

aumento de la utilización del motor un mes antes del suceso; 
o Por residuos del pistón encontrado quebrado: 

- Que entre otras cosas provocó los daños a la bomba de 
aceite 

- Dicha contaminación se pudo haber evitado; lo cual no 
se trató según lo que el fabricante recomienda prueba 
en tierra del motor, inspección por contaminación en el 
sistema en el filtro de aceite y posterior vuelo de 
prueba; además una acción correctiva podría también 
incluir efectuar un repaso mayor del motor. 

- La quebradura de pistón provocada por reutilizar los 
pistones (práctica estándar) y el no cumplir con el 
programa de mantenimiento 

 

2.1.2.1 Operación (Es factor contribuyente) 

ítem Sub-Factor 
Contribuyent
e 

Desviaciones / Observaciones 

1 

Procedimiento según 
POH contraste contra 
entrevista y 
procedimientos o 
política interna 

Si 

Una acción de aterrizaje inmediato  como lo establece el 
procedimiento de emergencia en la Sección III del POH LOW OIL PRESS 
por parte del piloto podría haber previsto una falla inminente del 
motor y reducido el riesgo de realizar un aterrizaje forzoso con motor 
inactivo, siempre y cuando se cuente con instrucciones adecuadas y 
según la posición geográfica de la aeronave en el momento de 
emerger la situación de emergencia. 

2 

RAC relacionado a 
entrenamiento 
recurrencia de 
procedimientos de 
emergencia vs política 
entrenamiento 
operador 

No 

La actual RAC sólo considera las prácticas de aterrizaje forzoso y fallo 
de motor durante la instrucción para obtener la licencia de piloto 
relacionada. A nivel general probablemente algunos instructores 
podrían tener este tipo de "recurrencia" al brindar la instrucción 
asociada. 

3 

Vigencia de licencia y 
habilitaciones del piloto 
y cumplimiento de 
entrenamientos. 

No No influyente 

 

 

 

 



 

 

2.1.2.2 Procedimientos operativos / administrativos (No es Factor contribuyente) 

  

íte
m 

Sub-Factor 
Contribuyent
e 

Desviaciones / Observaciones 

1 

Asignación de vuelos 
privados, aeronaves y 
pilotos - Política de 
vuelos privados 
(comerciales) 

No No influyente 

2 

Manual interno de la 
escuela y cumplimiento 
procedimientos técnicos 
del piloto (plan de vuelo, 
W&B) // RAC requisitos 

No 
Falta de instrucciones para realizar y documentar temas relacionados 
al pre-vuelo y plan de vuelo, lo cual puede repercutir en la seguridad 
operacional 

 

2.1.3.1 Desempeño humano de la tripulación de vuelo (No es factor contribuyente) 

ítem Sub-Factor 
Contribuyent
e 

Desviaciones / Observaciones 

1 Fatiga de la tripulación No No influyente 

2 
Operación temeraria por 
efectos de alcohol y 
drogas 

No No influyente 

3 
Medicación temporal o 
permanente del piloto 

No No influyente 

 

2.1.8.1 Supervivencia (No es factor contribuyente) 

ítem Sub-Factor Contribuyente 
Desviaciones / 
Observaciones 

1 
ELT en condición no 
armado 

No 

El ELT debe estar siempre 
en condición de armado y 
serviceable; 
dependiendo del acceso 
de la unidad se evidencia 
una falta de inspección 
por condición de armado 
y más aún es evidente la 
falta de control y 
seguimiento del 
cumplimiento del 
programa de 
mantenimiento. Esto 
repercute directamente 
en no poder brindar los 
servicios de emergencia a 



 

ítem Sub-Factor Contribuyente 
Desviaciones / 
Observaciones 

los supervivientes del 
accidente en un 
momento oportuno 

2 

Inspección de todos los 
ELT de la flota de 
aeronaves de Flight 
Training 

No 

Desviación con el 
cumplimiento de la RAC; 
evidenciando la falta de 
control y seguimiento del 
programa de 
mantenimiento por parte 
de la organización en 
toda su flota 

 

2.1.9.1 Seguridad en cabina (No es factor contribuyente) 

ítem Sub-Factor Contribuyente 
Desviaciones / 
Observaciones 

1 
Cinturones de seguridad instalación y 
accionamiento 

No 

Debido a los efectos 
suscitados en relación a 
las lesiones de la 
tripulación después del 
impacto en el accidente, la 
no utilización del cinturón 
o arnés de hombro 
representó una barrera o 
un auxilio para la 
mitigación de los 
impactos; podría haber 
sido de mayor utilidad 
para los pasajeros de la 
segunda fila.  
 
El uso del cinturón de 
seguridad y el arnés de 
hombro, debe 
normalizado y evaluado. 

3 Arnes de hombro  NO  

Al momento del accidente 
la aeronave no contaba 
con los arnés de hombro 
para los puestos del piloto 
y copiloto que viene como 
equipamiento estándar en 
esta aeronave. La 
ausencia de este 
elemento de seguridad 
contribuye a la severidad 
de las lesiones en sus 
ocupantes  ante 
accidentes que impliquen 



 

una desaceleración brusca 
y vuelco como en este 
caso.. 

 

2.1.10.1 Seguridad Operacional (Si es contribuyente) 

íte
m 

Sub-Factor Contribuyente Desviaciones / Observaciones 

1 Gestión de SMS Si 

La falta de la identificación de peligros y análisis de riesgos y sus 
mitigaciones están derivando en la materialización de peligros y fugas de 
calidad; la escuela está expuesta a riesgos operacionales por lo que la 
RAC XX debe ser explicita en relación al tema 

 

2.1.11.1 Vigilancia de las operaciones (Si es contribuyente) 

íte
m 

Sub-Factor Contribuyente Desviaciones / Observaciones 

1 
Plan de Vigilancia Flight 
Training desde hace un 
año 

Si 

- La cantidad de visitas por año podría ser relevante o no, pero 
dependerá mucho del tiempo de la auditoría y la profundidad de 
esta. 

- Con respecto al número de no conformidades y el detalle de estas, 
así como el tiempo de auditoría y recurso estimado; se observa una 
auditoría no profundizan con respecto a los hallazgos encontrados a 
través de este reporte. 
La lista de verificación utilizada está en línea con RAC 145 y con 
MOM, pero no en relación con el repaso mayor y verificación de 
procedimientos a detalle. 

2 
Certificación de 
habilitaciones a OMA 
RAC 145 

Si 
Relacionado con punto 2.1.1.2 ítem 4. 
Relacionado con punto 2.1.1.3 ítem 2 

 

2.1.12.1 Organización (Si es contribuyente) 

íte
m 

Sub-Factor 
Contribuyent
e 

Desviaciones / Observaciones 

1 Escuela de Aviación Si 
Relacionado con el punto 2.1.2.1 ítem 1 
Relacionado con el punto 2.1.2.2 ítem 2 

2 
Organización de 
mantenimiento 
aprobada 

Si 
Relacionado con el punto 2.1.1.1 ítem 7 
Relacionado con el punto 2.1.8.1 ítem 2 

 

 

 

 

2.2 Factores contribuyentes relacionados directamente al suceso 



 

De lo analizado en la sección 2.1, se indican a continuación los factores que contribuyeron 

al accidente directamente implicados, estos se señalan el diagrama de causalidad inicial y 

se denotan sombreados en color “amarillo”. 

 

… 

Por lo anterior, el sistema de lubricación del motor se vio afectado en los subsistemas de 

enfriamiento y presión de aceite que provocó el aceleramiento del desgaste interno del 

motor por la excesiva temperatura que dejó de controlar; aunado a esto los procedimientos  

de emergencia efectuados por la tripulación contribuyeron a no evitar el prolongar el 

desgaste  interno del motor situando en riesgo a la tripulación y a la aeronave en general; 

esto pudo haberse mitigado o eliminado con la existencia de: 

- Un programa de mantenimiento completo, adecuado y aprobado 

- El control y aplicación del programa de mantenimiento de forma diligente y veraz 

- La adecuada aplicación de un repaso mayor en el motor de forma eficiente y con los 

recursos requeridos 

- Con personal técnico debidamente capacitado y dimensionado para la realización 

del repaso mayor y cumplimiento del programa de mantenimiento de aeronave / 

motores / hélices 

- Con la toma de las decisiones técnicas basadas en el manual de mantenimiento y/o 

en consulta con el fabricante del producto aeronáutico asociado 

- Administración adecuada de los recursos para la gestión y demanda de trabajo 

- La gestión y prevención de estos riesgos con un sistema SMS 

- La evaluación de este y sus riesgos asociados para determinar procedimientos 

óptimos de emergencia y medidas de contingencia en el manual de procedimientos 

del operador 



 

- La adecuada certificación de la habilitación del repaso mayor 

- La vigilancia de las funciones y recursos de forma oportuna y puntual 

Los factores contribuyentes directos son: 

● Temperatura alta de aceite 

o No cumplimiento del intervalo de ejecución del cambio de aceite 

o Oil Cooler atascado 

o válvula termostática defectiva 

o Personal y organización de mantenimiento: 

- Personal no capacitado o actualizado acorde a las necesidades o 

habilitaciones 

- Uso de instrucciones técnicas no vigentes 

- Planificación / organización de las actividades de control, 

seguimiento y ejecución del programa de mantenimiento no 

adecuadas  

● No cumplimiento adecuado del programa de mantenimiento del motor incluyendo 

su repaso mayor 

o Falta de programa de mantenimiento adecuado y aprobado 

o Seguimiento y control de SB mandatorios no existente 

o Repaso mayor del motor 

- No ejecución y documentación del repaso mayor según requisitos 

del fabricante en cuanto al uso de materiales, uso de herramientas, 

uso de procedimientos, inspecciones requeridas, documentación de 

proceso e inspecciones, capacidades y conocimientos del personal 

- Línea de certificación de la habilitación del repaso mayor no 

establecida y no utilizada. 

o Cumplimiento de RAC, con respecto al contenido y aprobación del programa 

de mantenimiento 

● Baja presión de aceite 

o Inspección válvula de alivio de presión 

- No ejecución de su prueba durante el repaso mayor 

o Bomba de aceite defectiva: 

- Contaminación del aceite 

⮚ No se realizan las recomendaciones del fabricante o su 

consultoría frente a casos no establecidos o no comunes 

(programa de mantenimiento debe contemplar estos casos a 

medida van surgiendo) 

⮚ falta de control y seguimiento del programa de 

mantenimiento 

⮚ Uso de prácticas no estándares como el reusó de pistones 



 

⮚ Falta de efectivo control y seguimiento de la utilización y 

consumo del aceite 

⮚ Falta de seguimiento y control del desgaste del motor 

(compresiones de aceite no documentadas y no efectuadas) 

 

● Procedimiento de emergencia y mitigación inexistentes o no adecuados 

o Lineamientos de conducción según POH o política interna de la escuela en 

casos específicos de la condición relacionada inexistentes. 

o Análisis de riesgos y mitigaciones de la condición presentada no existentes. 

● Falta de sistema de la gestión de seguridad operacional 

o Revisión de la aplicabilidad e implementación de la gestión de SMS 

● No apropiada vigilancia de las operaciones 

o Alcance y profundidad de las inspecciones a realizar 

o Herramientas de vigilancia no adecuadas 

o Conocimientos y capacidades de los inspectores apropiadas 

o Seguimiento y control de hallazgos, determinación de causas raíz y cierre de 

no conformidades apropiado 

● Certificación base de habilitación de repaso mayor no existente o no apropiada 

o Guía base de certificación no existente 

o Desarrollo de requisitos 

● Organización no dimensionada y ajustada a las necesidades de calidad y servicio 

requeridas 

o Provisiones de capacidad instalada acorde a los requerimientos 

o Planificación de las actividades y dimensionamiento acorde de la capacidad 

instalada 

o Planes de desarrollo y crecimiento 

2.3 Hallazgos de seguridad 

Los siguientes son factores no contribuyentes detectados durante esta investigación y que 

afectan a la seguridad operacional: 

● Medidores de combustible no operativos: 

o Prácticas estándares de mantenimiento no efectuadas en la instalación de 

los medidores 

o Operación de aeronave con equipo inoperativo no permitida 

● Control y seguimiento de ADs no asertivo: 

o ADs no aplicable no documentos 

o ADs aplicables no documentados 

o Cumplimiento de ADs no documentos 

o Control individual de ADs no documentados 

o Evaluación de ADs no documentada 



 

● Cumplimiento y llenado de documentación técnica y ordenes de trabajo: 

o No se siguen los procedimientos establecidos en MOM 

o No existe control de registros técnicos 

o No existe auditoría interna de registros técnicos (llenado, firmas de técnicos 

autorizados) 

● Consumo de aceite: 

o No existe control y seguimiento de consumo de aceite mensual. 

o Control de la utilización y alerta de cumplimiento para el programa de 

mantenimiento 

● Requisitos de entrenamiento de recurrencia de prácticas de emergencia en general: 

o Falta de requisito de recurrencia de prácticas de entrenamiento de 

procedimientos de emergencia virtual o real en la renovación de licencia – 

RAC 

● Cumplimiento de procedimientos técnicos del piloto pre-vuelo y plan de vuelo: 

o Falta de cumplimiento y requisitos obligatorios documentados de plan de 

vuelo y pre-vuelo 

● Inspección de ELT: 

o Falta de verificación de ELT en condición armado de forma recurrente 

o Falta de normativa y material guía para establecer las habilitaciones según 

las certificaciones adquiridas, caso habilitación de trabajos en ELT 

● Arnés de hombro: 

o Confirmación de uso de arnés de hombro y sus implicaciones. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

3. CONCLUSIONES 
 



 

3.1 El sistema de lubricación del motor no funcionó adecuadamente por encontrarse 

fallas tanto en el subsistema de enfriamiento como de presión de aceite. 

3.2 La baja presión de aceite aceleró el deterioro interno del motor y su repentina 

detención en vuelo. 

3.3 Las acciones de mantenimiento no basadas en las recomendaciones técnicas del 

fabricante y criterios establecidos por el operador derivaron en la condición de no 

aeronavegabilidad del sistema de lubricación del motor. 

3.4 La falta de políticas y procedimientos por parte del operador no contribuyo a  facilitar 

la toma de decisiones en casos de emergencia y realizar un procedimiento por  

precaución forzoso  

3.5 El piloto realizó el procedimiento de aterrizaje forzoso de acuerdo con lo establecido 

en el POH sección 3-3. Sin embargo  

3.6 Los manuales de mantenimiento no se encontraban vigentes al momento del 

accidente. 

3.7 Los procesos y procedimientos de mantenimiento en la aeronave YS-153-PE no se 

ajustaban en todo el periodo de operación del motor desde su último repaso mayor 

a lo especificado por el fabricante.  

3.8 Se verificó que en los registros técnicos no se completaron totalmente en discrepancia 

de lo requerido según la RAC 145, además que dificulta la trazabilidad de las tareas e 

inspecciones de mantenimiento como la de los reemplazos de diferentes 

componentes. 

3.9 El personal que realizaba las tareas de mantenimiento no se encontraba certificado ni 

habilitado para realizar dichas tareas. 

3.10 No se obtuvieron registros de que el personal de mantenimiento haya recibido la 

capacitación que establece la RAC 145 y lo ha establecido en su MOM sección 3.4 

3.11 A pesar de que el Taller se encontraba certificado para realizar reparaciones mayores 

y OVH, el mismo carecía de un Manual específico para realizar este tipo de trabajo. 

3.12 El motor de la aeronave se detuvo repentinamente en vuelo, lo que obligó al piloto a 

realizar un aterrizaje de emergencia en un campo no preparado. 

3.13 La aeronave durante la carrera de detención capotó. 

 

 

 

 

 

3.2 Causa Probable: 

En un vuelo de aviación general de recreación, en vuelo crucero la aeronave sufrió una 

detención repentina del motor que obligó al piloto a realizar un aterrizaje forzoso en un 



 

campo no preparado. El accidente se produjo durante la carrera de detención al enterarse 

la rueda de nariz, y como consecuencia la aeronave capotó ocasionando daños de 

importancia en la aeronave.  

La detención del motor se produjo debido a: 

● Fallas en el sistema de lubricación, que ocasionan un desgaste acelerado del motor. 

● Deficiencias en el mantenimiento de la aeronave al no ajustarse a lo especificado 

por el fabricante. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

4. RECOMENDACIONES 
4.1 Introducción 

Estas recomendaciones derivan del análisis de deficiencias en la implementación y 

desviaciones a las normas y procedimientos observadas en esta investigación e  

investigaciones recientes. Las mismas se  enfocan en aspectos tendientes a  mejorar la 

seguridad operacional y su vigilancia.  

Recomendaciones Estratégicas para la AAC, Escuelas, Talleres de Mantenimiento y 

Operadores. 

 

4.2 Autoridad de Aviación Civil (AAC) 

se recomienda: 

Que la AAC adopte las siguientes acciones regulatorias, de supervisión y fortalecimiento 

institucional: 

A. Emisión de material guía obligatorio para operadores y OMA: 

1. Para el desarrollo de programas de mantenimiento, diferenciados por tipo de 

aeronave, motor y hélice (RAC 02.409b). 

2. Para el desarrollo e implementación de un sistema de control y seguimiento de los 

programas de mantenimiento; de carácter obligatoria implementación 

3. Establecer un plan de revisión, desarrollo e implementación de estos programas de 

mantenimiento con los operadores aéreos; para actualizar los programas de 

mantenimiento vigentes y autorizados; así como para desarrollar aquellos que no 

los tengan aprobados, identificar quienes no tienen programas de mantenimiento 

aprobados. 

4. Establecer requisitos formales para la adopción de registros digitales de 

mantenimiento (RAC 145.55 y RAC OPS 1.915). 

5. Para establecer lineamientos estandarizados para el seguimiento y control de de 

ADs y SBs (RAC 39). 

6. Para establecer los pasos de habilitación de inspección y prueba del ELT (RAC OPS 

1.820 y TSO-C91a/91b), para todos los operadores interesados. 

7. Para la certificación de la habilitación de repaso mayor de motores recíprocos, 

dentro de la RAC 145 o la RAC que competa 



 

8. Establecer un plan de recertificación de la habilitación de repaso mayor en conjunto 

con las OMAs que efectúan el repaso mayor de motores recíprocos o aquellas que 

estén autorizadas para ello, considerando el que se empiecen a efectuar los trabajos 

de repaso mayor en motores recíprocos, siempre y cuando las OMAs relacionadas 

estén recertificadas. 

 
B. Revisión y fortalecimiento normativo: 

1. Modificar el RAC 02 para establecer requisitos técnicos objetivos en los programas 

de mantenimiento (control de compresión, consumo de aceite, horas de operación), 

asegurando que reflejen el estado operativo real de las aeronaves. 

2. Actualizar el RAC 145 para reforzar la trazabilidad de componentes y prohibir 

expresamente la reutilización de partes críticas como pistones o válvulas. 

3. Reformar el RAC OPS 1 ANEXO 1 para exigir validación técnica post-mantenimiento, 

asegurar manuales actualizados y contemplar responsabilidades de los operadores. 

 

C. Implementación de un plan de recertificación y control técnico reforzado: 

1. Auditar a todas las OMA que hayan realizado overhaul de motores recíprocos desde 

2019. 

2. Verificar cumplimiento documental, aplicación de boletines, calificación del 

personal y lista de motores intervenidos. 

3. Requerir informes actualizados de análisis espectrográfico de aceite y compresión 

como condición de liberación. 

4. Capacitación técnica del personal inspector: 

5. Formación en overhaul de motores, validación de programas de mantenimiento, 

pruebas funcionales de ELT y ejecución de simulaciones de emergencia. 

D. Evaluación técnica de planes correctivos presentados: 

1. Revisión y aprobación de acciones correctivas presentadas por Flight Training, 

Servicentro Comander y cualquier otro operador relacionado con los hallazgos. 

E. Verificación cruzada aleatoria y auditorías técnicas: 

1. Auditorías dirigidas a bitácoras, registros y entregas de motores, con validación de 

componentes utilizados y trazabilidad documental. 



 

2. Alerta técnica sectorial y comunicación continua: 

3. Difundir periódicamente fallas recurrentes y advertencias técnicas a operadores, 

talleres y escuelas. 

F. Material guía para inspectores 

1. Actualizar y/o realizar listas de chequeo de verificación específicas y adaptadas, en las 

áreas de aviación general (aeronavegabilidad y operaciones) para que sean una 

herramienta de criterio para sus inspecciones, que incluyan recomendaciones o ejemplo de 

los datos a requerir y forma de conducir la inspección: 

a. RAC 141 
b. RAC 145 Anexo 01,  
c. Habilitación de repaso mayor 
d. Habilitación de inspección y pruebas de ELT 

4.3 . A las Escuelas de Instrucción Aérea 

1. Incorporar simulacros de emergencia exigidos por el RAC 141.55(d), en coordinación 

con operadores. 

2. Asegurar que las horas voladas y vencimientos coincidan con los registros técnicos 

y bitácoras. 

3. Implementar alertas internas para detectar fallas como pérdida de compresión o 

alto consumo de aceite. 

4. Coordinar directamente con talleres y operadores en verificaciones post-

mantenimiento. 

5. Verificar técnicamente cada mantenimiento recibido y auditar registros técnicos. 

6. Designar un responsable técnico para coordinar con talleres y asegurar 

cumplimiento normativo. 

7. Elaborar programas de mantenimiento realistas y cumplir con todas las ADs y SBs. 

8. Implementar un sistema de gestión de seguridad operacional (SMS) conforme . a la 

RAC 141 y RAC 19 . 

4.4. A los Talleres de Mantenimiento (OMA) 

1. Implementar una metodología para documentar en cada overhaul con listas de 

partes, fotos, boletines aplicados y pruebas funcionales por un periodo de por lo 

menos 5 años. 



 

2. Aplicar criterios técnicos claros de rechazo de partes (grietas, corrosión, desgaste 

térmico). 

3. Separar las funciones de ejecución y certificación del trabajo. 

4. Asegurar trazabilidad documental por al menos tres años y realizar revisiones 

retroactivas a trabajos desde 2019. 

5. Establecer un procedimiento que garantice la ejecución del repaso mayor de 

acuerdo a los estándares de mantenimiento requeridos en función de la capacidad 

instalada versus la demanda de trabajo.    

 

4.5. A Los Operadores Aéreos de Aviación General  

1. Verificar cada mantenimiento recibido y administrar todos sus registros técnicos 

para tener una adecuada trazabilidad de mantenimiento . 

2. Elaborar y dar seguimiento a programas de mantenimiento y documentar 

adecuadamente el cumplimiento de  todas las ADs y SBs. 

 

Referencias Normativas 

● RAC 43 – Mantenimiento y registros (Apéndices A y B) 

● RAC 91.417 – Conservación de registros 

● RAC 141 – Escuelas de instrucción 

● RAC 145.211 a 145.219 – Procedimientos y control de calidad de OMA 

● AC 43-9 y CA 145-02 – Guías aceptables de mantenimiento y talleres 

● RAC OPS 1.037, 1.820, 1.915 – SMS, ELT y manuales operacionales 

● RAC 02.409, RAC 39, RAC 145.55, RAC 145.65 – Programas, ADs, registros y 

procedimientos de mantenimiento. 

 

Estas recomendaciones buscan promover una cultura de responsabilidad técnica, 

trazabilidad y mejora continua en todo el sistema aeronáutico nacional, superando el 

cumplimiento mínimo regulatorio.



 

5. ANEXOS 
ANEXOS A LAS SECCIÓN 16.1: 

ANEXO 01: DIAGRAMA DE CAUSALIDAD DE TEMPERATURA ALTA DE ACEITE: TOMANDO 

COMO BASE EL MANUAL CAZA FALLAS LYCOMING SSP-475 “HIGH OIL TEMPERATURE”, 

PÁGINA 19.  

 

 

 

 

 

 

 

 



 

ANEXO 02: Extracto de 50 HRS Inspección o 4 Meses lo que ocurra primero; Operator´s 

Manual Lycoming O-320 Series, PN 60297-30, 3rd Edition, October 2006, Section 04 



 



 

ANEXO 03: Reporte de Cumplimiento del Programa de Mantenimiento del Motor desde su último OVH  



 

ANEXO 04: Prueba de presión a componente “Oil Cooler” del sistema de control de 

temperatura del aceite 

 

 

 

 



 

ANEXO 05: Extracto de 50 HRS Inspección o 4 Meses lo que ocurra primero; Service 

Manual 1969 THRU 1976 MODEL 172 SKYHAWK SERIES, PN D972-4-13 CESSNA, Rev 04, 

March 01, 2004, sección 2-10-00, página 08. 

 

 

ANEXO 06: Service Manual 1969 THRU 1976 MODEL 172 SKYHAWK SERIES, PN D972-4-13 

CESSNA, Rev 04, March 01, 2004, section 2-10-00, table 2, página 03 

 

 

 



 

ANEXO 07: PRUEBA DE VALVULA TERMOESTATICA SUGERIDA POR EL FABRICANTE DEL 

MOTOR LYCOMING 

 

 

 

 

ANEXO 08: FOTOGRAFÍAS DE LA PRUEBA DE VALVULA TERMOSTATICA. 

  

 

 

 

 



 

ANEXO 09: BOLETIN DE SERVICIO MANDATORIO, INSPECCION DE “Crimp Nut” 

 

 



 

ANEXO 10: FOTOGRAFÍAS DE LA PRUEBA POR MEDIO DE SB No 518D 

       



 

ANEXO 11: BOLETIN DE SERVICIO MANDATORIO – REEMPLAZO DE PARTES 
MANDATORIAS EN REPASO MAYOR Y DURANTE REPARACIÓN O 
MANTENIMIENTO 

 

 

 



 

 



 

ANEXO 12:  OVERHAUL MANUAL – DIRECT DRIVE ENGINE – PN 60294-7 / 
Publication Date: December 1974, Rev: July 2011- Section 10, Table of Limits No 
SSP-1776 Part I, Revised Nov 1990, Section II: Cylinders, page 1-6, 1-7 & 1-12 

 

 



 

 

 



 

 

 



 

 

ANEXO 13: REGISTRO DE MEDICIONES DE ANILLOS DE PISTÓN Y PISTÓN; DE 
LOS PISTONES #1 Y #2 

 Espacio Libre Lateral (Side Clearance) 

Pistó
n 

Anillo Superior de Compresión Anillo Segundo de Compresión Anillo Regulación de Aceite 

Service 
Max 

Measure 
Resultad

o 
Service 

Max 
Measure 

Resultad
o 

Service Max Measure Resultado 

1 0.008L (B) 0.007 - 0.009 
Dentro 

de limites 
0.006L (B) 0.007 - 0.009 

Fuera de 
limites 

0.006L (B) <0.005 
Dentro de 

limites 

2 0.008L (B) 0.009 - 0.011 
Fuera de 
Limites 

0.006L (B) 0.009 - 0.011 
Fuera de 
limites 

0.006L (B) NM 
No se obtuvo 

medición 

 

 Espacio entre anillo de Pistón (Piston ring gap) 

Pistó
n 

Anillo Superior de Compresión Anillo Segundo de Compresión Anillo Regulación Aceite 
Service 

Max 
Measur

e Resultado 
Service 

Max 
Measur

e Resultado 
Service 

Max 
Measur

e Resultado 

1 0.047 0.77 Fuera de 
Limite 

0.047 0.77 Fuera de 
limite 

0.047 0.32 Fuera de 
limite 

2 0.047 0.77 Fuera de 
Limite 0.047 0.73 Fuera de 

limite 0.047 0.35 Fuera de 
limite 

 

 Diámetro de Pisón Mínimo 

Pistó
n 

Extremo 
Superior Limite 

Extremo 
Superior 
Medida  

Resultado 
Extremo 

Superior Limite 

Extremo 
Superior 
Medida  

Resultado 

1 5.079 5.0787 
Dentro de 

limite 
5.109 5.118 

Dentro de 
limite 

2 5.079 5.0787 
Dentro de 

limite 
5.109 5.118 

Dentro de 
limite 

 

 

 

 

 

 

 



 

ANEXO 14: ANÁLISIS ESPECTOGRAFICO DEL ACEITE 

 



 

ANEXO 15: INFORMACIÓN TÉCNICA DE LYCOMING CON RELACIÓN A LOS LIMITES PERMISIBLES DE DESGASTE 
NORMAL EN PROMEDIO DE LOS MATERIALES EN UNIDADES DE PARTES POR MILLON  

 

 

 

 

 



 

ANEXO 16: SERVICE MANUAL 1969 THRU 1976 MODEL 172 SKYHAWK SERIES, 
PN D972-4-13 CESSNA, REV 04, MARCH 01, 2004, SECTION 2-10-00, TABLE 2, 
PAG 04 

 



 

ANEXO 17: FOTOGRÁFIAS DE INSTALACION ELÉCTRICA DE INDICADORES DE 
COMBUSTIBLE AERONAVE YS153PE 

 

ANEXO 18 MANUAL DE INSTRUCCIÓN Y PROCEDIMIENTOS DE LA ESCUELA (MPEI), FLIGHT 

TRAINING, SC-01, REV 05, 11 AGOSTO 202, CAPITULO 2, SECCION 2.1.1, PAGINA 2 

 

 



 

ANEXO 19:  RAC 02 REGULACIONES DEL AIRE Y OPERACIÓN DE AERONAVES – 
SECCIÓN 1 - SUBPARTE D- REQUISITOS DE EQUIPOS, INSTRUMENTOS Y 
CERTIFICADOS – EDICIÓN 01, REVISIÓN 04, MARZO 2015, RAC 02.205, PAGINA 
1-D-3 

 
 

 
 
 
 
 



 

 
ANEXO 20: EVALUACIÓN DE DIRECTIVAS DE AERONAVEGABILIDAD 
RELACIONADAS AL SISTEMA DE LUBRICACIÓN DEL ACEITE Y PERDIDA DE 
MOTOR. 
 

íte
m 

AD 
numero 

Descripción Verificación  Razón Estado 

1 
90-04-06 
R1 

Gobernador de hélice 
posterior y línea de aceite 
externa (pernos de acero de 
conexión y ajuste) 

No se pudo constatar físicamente 
después del accidente 

Prevenir fractura de la 
tubería de aceite y 
perdida del aceite de 
motor 

No verificado 

2 

92-12-05 Pistón pin: PN Lw-14077 
prohibido 

De acuerdo con los requisitos de la 
AD, se realizó la inspección y retirada 
del pasador (pin) del pistón #2. Sin 
embargo, el PN no está marcado en 
la parte (ver Figura 1, párrafos abajo) 
y no se cuenta con registro de 
compra del componente. 

Prevenir falla del pin 
del pistón, o 
liberación del pistón 

No verificado 

3 

96-09-10 C 

Falla de la bomba de aceite; 
impulsor de goteo, el 
conjunto del impulsor 
impulsado debe ser de 
acero 

De acuerdo con la AD y siguiendo las 
especificaciones del SB 524, se 
realizó la verificación de la existencia 
de los impulsores de aluminio 
(aluminum Oil Pump Impellers) y los 
impulsores de hierro sinterizado 
(sintered iron oil pump impeller) por 
los nuevos impulsores nitrurados 
(nitrided driven impeller), 
identificados con una "N", y los 
impulsores cementados (carburized 
driven impeller), marcados con una 
"C", tal como se detalla en la Figura 
2. 

Prevenir falla de la 
bomba de aceite 
debido a falla del 
impeler, lo que puede 
resultar en falla del 
motor 

Verificado y en 
cumplimiento 

4 

97-15-11 

Pistón pin: código BN y 
71238 ok, y estampa con 
tinta permanente o 
superior 

De acuerdo con la AD y los requisitos 
del SB 527C, se realizó la inspección 
del cover (Figura 3) y del rocker cover 
flange (Figura 4), pero no se pudo 
identificar el número de parte en el 
componente (Figura 3). Además, en 
la figura 3, no fue posible verificar los 
4 o 5 dígitos requeridos para la 
inspección de la figura 4; ya que no 
están físicamente en la parte 

Prevenir falla del pin 
del pistón que puede 
derivar en falla del 
motor 

No verificado 

5 
2017-16-
11 

Varillas de conexión y 
casquillos sospechosos ver 
SB 632B 

No se pudo verificar, ya que no se 
logró remover las bielas 

Para prevenir falla de 
las bielas que puede 
derivar en pérdida 
total del motor 

No verificado 

6 

2024-21-
02 

Inspeccionar el filtro por 
partículas de bronce; hacer 
SB 480f y 630A 
(herramienta para cortar el 
filtro, ácido nítrico, 
magneto) 

No fue posible verificar ya que el 
filtro se encontró dañado 

Para prevenir falla de 
las bielas que puede 
derivar en pérdida 
total del motor 

No verificado 

 
 



 

  
Figura 1 

 
 

 
 

Figura 2 
 

 
Figura 3 

 



 

 
Figura 4 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 

ANEXO 21: CONTROL DE AD DE SERVICENTRO COMANDER 

 

 



 

 
 
 

 

 



 

 
 

 

 



 

 
 
 
 

 

 



 

 

 



 

 

 



 

 

 

 



 

 
 
 
 

 



 

 

 

 



 

ANEXO 22: MANUAL DE INSTRUCCIÓN Y PROCEDIMIENTOS DE LA ESCUELA (MPEI), 

FLIGHT TRAINING, SC-01, REV 05, 11 AGOSTO 202, CAPITULO 2, SECCION 2.3.3. B, PAGINA 

5 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 

 
 

ANEXO 23 MOM SERVICENTRO COMANDER, Edición 01, REVISIÓN 00, 29 de 
ABRIL DE 2010, CAPITULO 2, SECCIÓN 2.12, PAGINA 1 



 

ANEXO 24: EXTRACTOS DE MOM SERVICENTRO COMANDER, Edición 01, 
REVISIÓN 00, 29 de ABRIL DE 2010, SECCIÓN 3.4 

 

 

 

 



 

ANEXO 25: MOM SERVICENTRO COMANDER, EDICIÓN 01, REVISIÓN 00, 29 DE ABRIL DE 

2010, SECCIÓN 2.8.2 (C). 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

ANEXO 26: DIAGRAMA DE CAUSALIDAD CUMPLIENTO DEL PROGRAMA DE 

MANTENIEMTO EN GENERAL 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

ANEXO 27: ANOTACIÓN EN LIBRO DEL REPASO MAYOR DEL MOTOR 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

ANEXO 28 MOM SERVICENTRO COMANDER, EDICIÓN 01, REVISIÓN 00, 29 DE ABRIL DE 

2010, CAPITULO 2, SECCIÓN 2.15, PÁGINA 1. 

 



 

ANEXO 29 MOM SERVICENTRO COMANDER, EDICIÓN 01, REVISIÓN 00, 29 DE ABRIL DE 

2010, CAPITULO 1, SECCIÓN 1.9, PÁGINA 1. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

ANEXO 30 MOM SERVICENTRO COMANDER, EDICIÓN 01, REVISIÓN 00, 29 DE ABRIL DE 

2010, CAPITULO 2, SECCIÓN 2.18, PÁGINA 1. 

 

 



 

ANEXO 31 TIEMPO ENTRE REPASO MAYOR DE ACUERDO CON EL FABRICANTE SI No 

1009BE 

 



 

 



 

 

 

 

 

 



 

ANEXO 32:  RAC 02 REGULACIONES DEL AIRE Y OPERACIÓN DE AERONAVES – 
SECCIÓN 1 - SUBPARTE F- MANTENIMIENTO, MANTENIMIENTO PREVENTIVO Y 
ALTERACIONES– EDICIÓN 01, REVISIÓN 04, MARZO 2015, RAC 02.409 (b), 
PAGINA 1-F-3 

 

 

 



 

 

ANEXO 33: PROCESOS DE MANTENIMIENTO EN GENERAL 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

ANEXO 34. MANUAL DE INSTRUCCIÓN Y PROCEDIMIENTOS DE LA ESCUELA (MPEI), FLIGHT 

TRAINING, SC-01, REV 05, 11 AGOSTO 202, CAPITULO 2, SECCION 2.2.3 Y 2.6, PAGINA 4 Y 

7, RESPECTIVAMENTE 

 

 



 

 

 



 

ANEXO 35. MOM SERVICENTRO COMANDER, EDICIÓN 01, REVISIÓN 00, 29 DE ABRIL DE 

2010, CAPITULO 5, SECCIÓN 5.1, PÁGINA 8. 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

ANEXO 36 DIAGRAMA DE CAUSALIDAD DESGASTE INTERNO DEL MOTOR 



 

ANEXO 37 REGISTRO DE CONSUMO DE ACIETE DE FLIGHT TRAINING 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 



 

ANEXO 38 DATOS DE CONSUMO DE ACEITE DE YS153PE DERIVADOS DEL ANEXO 37 

(MUESTRA) Y DATOS DE UTILIZACIÓN DESDE ULTIMO OVH DE YS153PE DERIVADO DE 

PAGINAS DE LOG BOOK 

REGISTRO DE ACEITE FLIGHT TRAINING YS153PE 

FECHA Días 
TIPO Y MARCA DE 

ACEITE 
MATRICULA CANTIDAD UNIDAD INSTRUCTOR 

23-Sep-2024  100AD PHILIPS 66 YS153PE 1 qt Martínez 

1-Oct-2024 8.00 100AD PHILIPS 66 YS153PE 1 qt Kevin Lopez/Ulises L. 

5-Oct-2024 4.00 100AD PHILIPS 66 YS153PE 1 qt Joel/Velásquez 

12-Oct-2024 7.00 100AD PHILIPS 66 YS153PE 1 qt Anliker/Ezequiel 

8-Nov-2024 27.00 100AD PHILIPS 66 YS153PE 1 qt Alemán/Reyes 

12-Nov-2024 4.00 100AD PHILIPS 66 YS153PE 1 qt Rodezno/Kevin Salinas 

20-Nov-2024 8.00 100AD PHILIPS 66 YS153PE 1 qt F. Martínez/J. Melgar 

26-Nov-2024 6.00 100AD PHILIPS 66 YS153PE 1 qt Rodezno 

28-Nov-2024 2.00 100AD PHILIPS 66 YS153PE 1 qt D. Melara/Andrés P. 

Periodo Meses 2.17   9 qt  

 

UTILIZACIÓN 

Fecha TAC Meses Días Horas Horas / Mes Horas / Días 

5-Nov-2019 6197.9      

19-Aug-2020 6199.4 9.473684211 288 1.5 0.158 0.005 

4-Jan-2021 6222.9 4.539473684 138 23.5 5.177 0.170 

20-Apr-2021 6274.6 3.486842105 106 51.7 14.827 0.488 

30-Jul-2021 6308.0 3.322368421 101 33.4 10.053 0.331 

27-Aug-2021 6337.0 0.921052632 28 29.0 31.486 1.036 

4-Oct-2021 6385.0 1.25 38 48.0 38.400 1.263 

21-Dec-2021 6447.0 2.565789474 78 62.0 24.164 0.795 

14-Mar-2022 6512.0 2.730263158 83 65.0 23.807 0.783 

20-May-2022 6562.0 2.203947368 67 50.0 22.687 0.746 

13-Aug-2022 6612.0 2.796052632 85 50.0 17.882 0.588 

10-Oct-2022 6662.0 1.907894737 58 50.0 26.207 0.862 

21-Dec-2022 6712.0 2.368421053 72 50.0 21.111 0.694 

15-Apr-2023 6767.0 3.782894737 115 55.0 14.539 0.478 

18-Aug-2023 6872.0 4.111842105 125 105.0 25.536 0.840 

20-Jul-2024 6922.0 11.08552632 337 50.0 4.510 0.148 

27-Jul-2024 6922.0 0.230263158 7 0.0 0.000 0.000 

14-Dec-2024 6977.0 4.605263158 140 55.0 11.943 0.393 

3-Jan-2025 7018.1 0.657894737 20 41.1 62.472 2.055 

    Average 19.720 0.649 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

ANEXO 39: DATOS DE COMPARACIÓN VALORES DEL ANEXO 14 VERSUS ANEXO 15 

Material 
Element

o 
Lycoming PPM 

Limit Values 
Datos del 
Reporte 

Cobre Cu 05 - 10 69 

Hierro Fe 25 - 60 270 

Cromo Cr 05 - 10 96 

Níquel Ni  8 

Aluminio Al 05 - 15 310 

Plomo Pb  1496 

Estaño Sn 02 - 04 46 

Cadmio Cd  3 

Plata Ag  0 

Vanadio V  0 

Viscosidad (@ 
100 Celsius) 

V100  20.4 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

ANEXO 40: DIAGRAMA DE CAUSALIDAD BAJA PRESIÓN DE ACEITE - TOMANDO COMO 

BASE EL MANUAL CAZA FALLAS LYCOMING SSP-475 “HIGH OIL PRESSURE”, PÁGINA 20.  

 

 

 

 

 

 

 



 

ANEXO 41: VALORES LIMITES FISICOS DE LA VALVULA DE ALIVIO DE PRESIÓN 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

ANEXO 42: CATALOGO DE PARTES ILUSTRADAS DE VÁLVULA DE ALIVIO DE PRESIÓN 



 



 

 

ANEXO 43: RESULTADOS DE VERIFICACIÓN DE VÁLVULA DE ALIVIO DE PRESIÓN 

 

Descripción de 

medida 

Medida Manual Medida Resultado 

Diámetro de Bola 11/16” 10.5/16” Dentro de limites 

Longitud libre del 

resorte 

2.04” 2.023” Dentro de limites 

Longitud comprimida 

del resorte 

1.30” 1.03125” Fuera de limites 

Diámetro del alambre 

del resorte 

0.054” 0.0625” Fuera de limites 

Las cargas de compresión no fueron posibles de medir 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

ANEXO 44: PRUEBA DE VÁLVULA DE ALIVIO DE PRESIÓN EN MANUAL DE REPASO 

MAYOR 

 

 

 

 

 

 

 

 

ANEXO 45: FOTIOGRAFIA DE DAÑOS DE BOMBA DE ACEITE 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ANEXO 46: DIAGRAMA DE CAUSALIDAD FACTORES OPERACIONALES 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

ANEXO 47 CESSNA 172 POH 

 

 

 

 

 

 

 



 

ANEXO 48: CONFIGURACIÓN DE FLAPS ESTADO ENCONTRADO EN EL LUGAR DEL 
ACCIDENTE 

 

ANEXO 49: MANUAL DE INSTRUCCIÓN Y PROCEDIMIENTOS DE LA ESCUELA (MPEI) 

 

 

 



 

ANEXO 50: REQUISITOS RENOVACIÓN DE LICENCIAS PILOTOS Y HABILITACIÓN 

INSTRUCTOR RAC LPTA 1 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

ANEXO 51 DIAGRAMA DE CAUSALIDAD PROCEDIMIENTO ADMINISTRATIVOS / 

OPERATIVOS 

 

 

 

 

ANEXO 52: MANUAL DE INSTRUCCIÓN Y PROCEDIMIENTOS DE LA ESCUELA (MPEI) 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

ANEXO 53: MANUAL DE INSTRUCCIÓN Y PROCEDIMIENTOS DE LA ESCUELA (MPEI), 

Sección 3.3.3 a 3.3.8, páginas 6 y 7. 

 

 



 

ANEXO 54: EXAMEN TOXICOLÓGICO 

 



 

ANEXO 55: FOTOGRAFÍAS DEL ELT INSTALADO EN AERONAVE EN EL MOMENTO DEL 

ACCIDENTE 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

ANEXO 56: FOTOGRAFÍAS DE PRUEBA DE ELT Y MENSAJE DE CONFIRMACIÓN DE 

TRANSMISIÓN 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

ANEXO 57: BITACORA DE ÚLTIMA PRUEBA ANUAL DE ELT 

 

 

 

 



 

ANEXO 58: RAC 02 – REQUERIMIENTOS DE MANTENIEMTO DE ELT 

 

 

 

 

 

 



 

ANEXO 59: HALLAZGOS DE LA INSPECCIÓN POR CONDICIÓN DE ELT EN FLOTA FLIGHT 

TRAINING 

 

 



 

ANEXO 60: CESSNA 172 POH: CINTURONES DE SEGURIDAD Y ARNÉS DE HOMBRO, 

SECCION 7, PÁGINAS 7-12, 7-13 Y 7-14 

 

 

 

 

 



 

ANEXO 61: MANUAL DE INSTRUCCIÓN Y PROCEDIMIENTOS (MPEI) ORGANIGRAMA 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

ANEXO 62: RAC 141 

 

 



 



 

ANEXO 63 HALLAZGOS Y RESPUESTAS DE AUDIITORIAS DE VIGILANCIA DE 2024 

 

 

 

 



 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 



 

ANEXO 64 RESPUESTA A LAS DISCREPANCIA DEL ANEXO 63 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 



 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 



 

 

ANEXO 65 LISTA DE VERIFICACION OMA 145 

 



 

 

 

 



 

 



 

ANEXO 66 Reservado 

 

 

 



 



 

ANEXO 67 FORMATO DE DISCREPANCIA A SERVICENTRO COMANDER 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

ANEXO 68: RESPUESTA TÉCNICA LYCOMING DAÑOS EN BOMBA DE ACEITE Y EVENTOS 

OCURRIDOS EL DÍA POSTERIOR AL SUCESO 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

ANEXO 69: RESPUESTA TÉCNICA LYCOMING EN REFERENCIA AL RE-USO DE PISTONES 

CADA TBO 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

ANEXO 70 REGISTRO DE PRUEBA DE ELT 

 

 

 


