
  

 



 

  

 

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, articulo 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 efectué 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 ingles 

AAC:  Autoridad de Aviación Civil 

ACSA:   Agencia Centroamericana de Seguridad Aeronáutica, 

FAA:   Federal Aviation Administration, o Administración Federal de Aviación 

GRIAA:  Grupo 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 ingles 

UTC:  Tiempo Coordinado Universal, siglas en ingles 
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SINÓPSIS 
 

El 20 de febrero de 2025, una aeronave privada Piper PA-23-250, matrícula YS-164P, que 

realizaba un vuelo de retorno desde el Aeropuerto Internacional La Aurora (Guatemala) 

hacia el Aeropuerto Internacional de Ilopango (El Salvador), sufrió una falla en el motor 

izquierdo mientras sobrevolaba territorio salvadoreño. El piloto detectó vibraciones 

anormales y pérdida de presión de aceite, por lo que tuvo que efectuar un aterrizaje de 

emergencia en la pista privada de la Hacienda San Clemente, en el municipio de Armenia, 

Sonsonate. La maniobra fue ejecutada con éxito sin lesionados, aunque el motor izquierdo 

sufrió daños que dejaron inoperativo el motor.  

Este evento del YS164P se clasifica como un accidente conforme a lo establecido en el 

Anexo 13 de la Organización de Aviación Civil Internacional (OACI, 2024), que define un 

accidente como aquel evento que involucra una aeronave y que resulta en lesiones graves 

a personas, daño grave a la aeronave o ambos. Además, la regulación RAC 13 de la 

Autoridad de Aviación Civil (AAC, 2024) establece que un evento que cause daños 

estructurales severos, lesiones graves o muerte, que la aeronave queda en condiciones no 

aeronavegables o que represente un riesgo significativo para la seguridad, debe 

considerarse un accidente. En este caso, el accidente involucró daños importantes en la 

aeronave y un riesgo alto a la seguridad para el operador del YS164P, cumpliendo 

claramente con los criterios definidos en dichas normativas. Por lo tanto, se concluye que 

este evento es un accidente, dado que afectó la integridad de la aeronave y la seguridad 

de las personas a bordo, en concordancia con las directrices regulatorias del Anexo 13 de 

la OACI y la RAC 13. 
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Información sobre los hechos 
 
1.1 Reseña del vuelo 
 

La aeronave con matrícula YS-164P, que tenía como objetivo viajar al Aeropuerto 

Internacional de Ilopango. Saliendo del Aeropuerto Internacional la Aurora, Guatemala, el 

vuelo era de retorno para hacer entrega de la aeronave al propietario en El Salvador.  

 

Durante el trayecto aproximadamente a 10 millas de la frontera de Guatemala con El 

Salvador, el piloto al mando notó vibraciones provenientes del lado izquierdo de la sección 

del motor, siendo apenas perceptibles continuando con su trayecto hacia el Aeropuerto 

Internacional de Ilopango, el piloto reporta que una vez sobrevolando territorio 

salvadoreño las vibraciones eran ahora más prolongadas y severas, siendo perceptibles por 

toda la estructura de la aeronave.  

Posteriormente a las vibraciones nota la pérdida de potencia del motor izquierdo y en los 

instrumentos pérdida de presión de aceite del motor izquierdo, el piloto al mando al estar 

en emergencia tomó la decisión de no ponerlo en marcha nuevamente y decidió llevar a 

cabo un aterrizaje de emergencia en la pista privada de la Hacienda San Clemente. El 

aterrizaje llevado a cabo no presentó eventualidades fuera de lo común y las dos personas 

a bordo resultaron ilesas. La aeronave presentaba un daño considerable en el motor 

izquierdo y su cowling, dejando la aeronave no aeronavegables. 
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La línea amarilla representa la pista en la que aterrizó la aeronave YS-164P ubicada en la 

Hacienda San Clemente, Sonsonate. 

 

1.2 Lesiones a Personas 
 

Lesiones Tripulación (Piloto) Pasajeros Otros Totales 

Mortale

s 

0 0 0 0 

Graves 0 0 0 0 

Leves 0 0 0 0 

Ilesos 1 1 0 2 
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1.3 Descripción de Daños: 
1.3.1 Fuselaje: 

-Daños en la parte interna del cowling del motor izquierdo 
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1.3.2 Motor:  

-Fractura evidente del cilindro número 5 del motor 
-Biela del cilindro fracturada 
-Pistón del cilindro fracturado. 
-Daño en los componentes internos del motor, que requerirá una inspección exhaustiva. 
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1.3.3 Hélice: 

-No se presentan daños en las palas de las hélices de ambos motores 
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1.4 Otros Daños 
 

14.1 No se evidenciaron otros daños o daños a terceros 

 

1.5 Información sobre el Personal 
1.5.1 

Licencia ATP: Cuenta con licencia ATP número 182, vigente al momento del accidente. 

Siendo la fecha de otorgamiento en 1999. Cuenta con las habilitaciones de monomotor 

terrestre, multimotor terrestre, instructor y vuelo rasante. 

Experiencia: Cuenta con una trayectoria de más de 2 décadas, acumulando en la bitácora 

de vuelo una cantidad total de 11,839 horas de vuelo. Este piloto ha acumulado una vasta 

experiencia, su tiempo en el aire demuestra su conocimiento y dominio de aeronaves. 

 

1.5.2 Certificado médico, vigente a la fecha del accidente 

 

1.5.3 De acuerdo con lo informado por el departamento de licencias de la AAC, no se 

registran accidentes anteriores 
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1.6 Información sobre la Aeronave 
1.6.1 Información general 

Fabricante Piper Aircraft 

Modelo PA-23-250 

Número de Serie 274305 

Año de fabricación 1969 

Matrícula YS-164P 

  

1.6.1.1 Certificado de aeronavegabilidad 
● La última inspección para la renovación del certificado de aeronavegabilidad fue 

el 6 de enero de 2025, mostrando que la aeronave está en condiciones de vuelo 
vigentes y con mantenimiento actualizado. 
 

1.6.1.2 Verificaciones y pruebas 
● Último registro de peso y balance: 8 de enero de 2002, lo que indica que no ha 

habido cambios recientes en su peso o distribución. 
● Pruebas de ELT: 11 de enero de 2025, realizadas por Guatronics SA. 
● Análisis bianual del sistema Pitot, altímetros y transponders: 11 de enero de 

2025, también por Guatronics SA. 
 
 
1.6.1.3 Uso y horas de vuelo 

● La aeronave ha sido sometida a inspecciones periódicas (cada 50 y 100 horas de 
vuelo) en los años 2023, 2024 y 2025, incluyendo la revisión recurrente de la AD 
2015-19-07. 

● Horas totales de vuelo acumuladas: 4,257.6 horas hasta el 6 de enero de 2025. 
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● La aeronave ha tenido un bajo nivel de uso en los últimos años, evidenciado por 

el siguiente análisis de horas entre mantenimiento: 
 

Fecha de 
Mantenimiento 

Horas en 
esa fecha 

Horas 
acumuladas 

Horas desde 
último 

mantenimiento 

Comentario 

1/6/2025 4,257.6  N/A Último mantenimiento y 
horas totales 

25/06/2024 4,241.8 15.8 15.8 Mantenimiento para 
inspección anual (2024) 

25/01/2024 4,228.3 13.5 13.5 Mantenimiento para 
inspección anual (2024) 

12/06/2023 4,227.2 1.1 1.1 Mantenimiento para 
inspección anual (2023) 

13/02/2023 4,203.8 23.4 23.4 Mantenimiento para 
inspección anual (2023) 

01/07/2020 4,144.5 59.3 59.3 Mantenimiento para 
inspección anual (2020) 

12/06/2018 4,104.6 39.9 39.9 Mantenimiento para 
inspección anual (2018) 

18/04/2018 4,074.0 30.6 30.6 Mantenimiento para 
inspección anual (2018) 

24/01/2017 4,024.0 50.0 50.0 Mantenimiento para 
inspección anual (2017) 

01/08/2016 3,994.0 30.0 30.0 Mantenimiento para 
inspección anual (2016) 

01/12/2015 3,944.0 50.0 50.0 Mantenimiento para 
inspección anual (2015) 

28/01/2014 3,894.0 50.0 50.0 Mantenimiento para 
inspección anual (2014) 

15/01/2013 3,834.0 60.0 60.0 Mantenimiento para 
inspección anual (2013) 

14/02/2012 3,382.8 451.2 451.2 Mantenimiento para 
inspección anual (2012) 

02/08/2011 3,777.8 -395.0 N/A INCONSISTENCIA en registro 
de horas (valor negativo) 

 

Notas importantes: 

● La entrada del 2 de agosto de 2011 muestra un valor negativo en horas 
acumuladas (-395.0), lo cual indica una inconsistencia en los registros de ese 
año. 

● Se realizó un ajuste del horómetro, pero los datos en los registros no reflejan 
correctamente la acumulación de horas. 
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● La tendencia general indica que la aeronave ha tenido un uso muy limitado en 
los últimos años, con incrementos mínimos en horas voladas y registros que 
muestran períodos de inactividad. 

 
1.6.1.4 Historial de mantenimiento y uso 

● La tendencia en el registro de horas indica que la aeronave ha sido utilizada 
principalmente en períodos específicos y no de manera constante. La diferencia 
de horas entre los mantenimientos, especialmente en los últimos años, es 
mínima, reflejando un uso limitado. 

● La fecha del cambio de horómetro en 2014, con un total de 1,558 horas en ese 
momento, también evidencia que el avión no ha sido utilizado intensamente a 
lo largo de su historia. 

 

1.6.2 Información del motor izquierdo  

 

1.6.2.1 Durante el último Overhaul realizado por AEROTECNICA 1999 en motor izquierdo, 

instalaron los siguientes componentes nuevos: magnetos, arneses de ignición, bafles 

deflectores de aire, overhaul de alternador, overhaul de servo inyector, bomba de 

combustible, revisión y pintura de bancada del motor.  
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1.6.2.2 Historial de Mantenimiento y Horas de Vuelo 
Desde las últimas fechas relevantes, los registros muestran la siguiente evolución en horas 
de vuelo y mantenimientos: 

Fecha de 
Mantenimiento 

Horas en 
esa fecha 

Horas 
acumuladas 

Horas desde 
último 

mantenimiento 

Comentario 

1/6/2025 4,147.5 2.0 N/A Inspección anual en 2025 
25/06/2024 4,131.7 15.8 15.8 Overhaul bomba de 

combustible 
25/01/2024 4,118.2 13.5 13.5 Inspección anual 
13/02/2023 4,093.7 24.5 24.5 Inspección anual 
08/03/2022 4,059.1 34.6 34.6 Inspección anual 
04/03/2022 4,059.1 0.0 0 Instalación del motor LH 

conforme al manual Piper 
Service Manual PA-23-250 P/N: 
753-564 

04/03/2022 4,059.1 0.0 0 Reemplazo del crankcase por 
reparación 

03/02/2020 4,034.4 24.7 24.7 Corrección en T.T., registro 
previo en 2016 

09/05/2019 4,104.6 39.9 39.9 Reemplazo de hules de 
bancada 

06/12/2018 4,104.6 0.0 0 Inspección anual 
18/04/2018 4,074.0 30.6 30.6 Inspección anual 
24/01/2017 4,024.0 50.0 50.0 Inspección anual 
08/01/2016 3,994.0 30.0 30.0 Inspección anual 
12/01/2015 3,944.0 50.0 50.0 Inspección anual 
28/01/2014 3,894.0 50.0 50.0 Inspección anual 
15/01/2013 3,834.0 60.0 60.0 Inspección anual 
14/02/2012 3,382.8 451.2 451.2 Inspección anual 
08/02/2011 3,777.8 -395.0 N/A INCONSISTENCIA en registro de 

horas (valor negativo) 
 

1.6.2.3 Inconsistencias en los registros 
● La entrada del 8 de febrero de 2011 indica -395 horas, lo cual representa una 

clara inconsistencia, probablemente por un error en el registro del horómetro o 
en la corrección de los datos. 

● La diferencia negativa en horas en esa fecha sugiere que hubo un ajuste o 
cambio en el medidor, pero los datos registrados no reflejan la acumulación real 
de horas de vuelo. 
 
 

1.6.2.4 Resumen y Consideraciones 
● La intervención reciente y el Overhaul completo garantizan la confiabilidad del 

motor. 
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● La tendencia en horas desde 2012 indica un uso moderado a bajo en los últimos 
años, con períodos de inactividad o poco uso. 

● La inconsistencia en los registros históricos, especialmente en 2011, debe 
considerarse en cualquier análisis de la condición y fiabilidad del motor. 
 

1.6.2.5 El 3 de marzo del 2022 se realizó la instalación del motor LH conforme al manual de 

servicio PIPER SERVICE MANUAL PA-23-250 P\N: 753-564. 

1.6.2.6 Se realizo un cambio de bomba mecánica de combustible del motor por una nueva 

en estado de Overhaul P\N: LW1473 S\N: 1BLC24 el 24 de junio de 2024 

1.6.3 Información de motor derecho 
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1.6.3.1 Durante el último Overhaul realizado por AEROTECNICA 1999 en motor derecho, 

instalaron los siguientes componentes nuevos: magnetos, arneses de ignición, bafles 

deflectores de aire, overhaul de alternador, overhaul de servo inyector, bomba de 

combustible, revisión y pintura de bancada del motor. 

1.6.3.2 Historial de Mantenimiento y Horas de Vuelo 
A continuación, se presenta una tabla detallada con las fechas de mantenimiento, horas en 
esas fechas, y notas relevantes, evidenciando la tendencia y las inconsistencias en los 
registros: 

Fecha de 
Mantenimiento 

Horas en 
esa fecha 

Horas 
acumuladas 

Horas desde último 
mantenimiento 

Comentario 

1/6/2025 4,147.5 2.0 N/A Inspección anual en 2025 
25/06/2024 4,131.7 15.8 15.8 Overhaul bomba de 

combustible 
25/01/2024 4,118.2 13.5 13.5 Inspección anual 
06/09/2023 4,093.7 24.5 24.5 Reemplazo de sonda EGT 
13/02/2023 4,093.7 0.0 0 Inspección anual 
08/03/2022 4,059.1 34.6 34.6 Inspección anual 
03/02/2020 4,034.4 24.7 24.7 Corrección de T.T. por error 

en registro anterior (2016) 
07/01/2020 4,144.5 110.1 110.1 Último overhaul de 100 

horas (registro previo) 
09/05/2019 4,104.6 39.9 39.9 Reemplazo de hules de 

bancada 
06/12/2018 4,104.6 0.0 0 Inspección anual 
18/04/2018 4,074.0 30.6 30.6 Inspección anual 
24/01/2017 4,024.0 50.0 50.0 Inspección anual 
08/01/2016 3,994.0 30.0 30.0 Inspección anual 
12/01/2015 3,944.0 50.0 50.0 Inspección anual 
28/01/2014 3,894.0 50.0 50.0 Inspección anual 
15/01/2013 3,834.0 60.0 60.0 Inspección anual 
14/02/2012 3,382.8 451.2 451.2 Inspección anual 
08/02/2011 3,777.8 -395.0 N/A INCONSISTENCIA en 

registro de horas (valor 
negativo) 

 
1.6.3.3 Inconsistencias en los registros 

● La entrada del 8 de febrero de 2011 muestra un valor de -395 horas, que indica 
una clara inconsistencia en los datos, posiblemente por un error en el registro 
del horómetro o en la corrección de registros anteriores. 

● La diferencia negativa en horas en esa fecha sugiere que hubo un ajuste o 
reemplazo en el medidor, pero los datos no reflejan la acumulación real de 
horas de vuelo. 
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1.6.3.4 Resumen y Consideraciones 

● La intervención del overhaul en 1999 y las posteriores tareas de mantenimiento 
aseguran que el motor ha sido objeto de atención y mantenimiento preventivo 
y correctivo. 

● La tendencia en horas desde 2012 indica un uso moderado a bajo en los últimos 
años, con períodos de inactividad o uso limitado. 

● La inconsistencia en los registros, especialmente en 2011, debe ser considerada 
en cualquier análisis de la condición técnica del motor. 

 
1.7 Información meteorológica  
Las condiciones meteorológicas no fueron un factor influyente en el accidente 
 

1.8 Ayudas de Navegación: 
El vuelo se realizaba por ayudas de navegación de vuelo por instrumentos 

1.9 Comunicación:  
Las comunicaciones se mantuvieron dentro de los parámetros normales y no influyeron ni 

contribuyeron en el desarrollo del accidente. 

1.10 Información sobre el lugar del accidente:  
1.10.1 Ubicación: Distrito Sonsonate Este, Municipio de Armenia, Hacienda San Clemente. 

El lugar donde se llevó a cabo el aterrizaje de emergencia es una pista privada propiedad 

de la hacienda. 

1.10.2 Condiciones del aeródromo 
La pista de aterrizaje es de grama y no presenta superficies pavimentadas. Las condiciones 
del terreno son adecuadas para operaciones de aterrizaje y despegue de aeronaves ligeras, 
sin presentar dificultades significativas en el momento del aterrizaje de emergencia. 
 
1.10.3 Entorno y cultivos circundantes 
Alrededor del aeródromo existen cultivos de caña de azúcar, los cuales no ocasionaron 
dificultades adicionales durante la maniobra de aterrizaje de emergencia. La presencia de 
estos cultivos no afectó la operación ni contribuyó a complicaciones en la maniobra, 
permitiendo que la aeronave lograra un aterrizaje controlado en la pista de grama. 
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1.11 Registradores de voz:  
La aeronave no cuenta con registradora de datos de voz ya que por regulación no es 

requerida 

 

1.12 Información sobre los restos de la aeronave: 
1.12.1 Daños principales 
El daño se concentra en la sección del motor izquierdo, específicamente en el cowling 
interior, que presenta daños severos por la fractura del cilindro 5. La fractura provocó el 
desprendimiento del cilindro del bloque y la ruptura de las líneas de escape. 
 
1.12.2 Daños en componentes internos 
El pistón del cilindro 5 muestra fracturas en la cabeza, indicando un fallo estructural crítico. 
También se observaron fracturas en el vástago de la biela, evidenciando una falla mecánica 
que comprometió la integridad del motor. 
 
1.12.3 Dinámica del aterrizaje de emergencia 
La falla en el cilindro 5 resultó en una pérdida significativa de potencia, generando 
vibraciones intensas y desequilibrio en la fuerza de empuje. Ante esta condición de 
emergencia, el piloto realizó un aterrizaje controlado en pista de grama, gestionando la 
reducción de velocidad y manteniendo la trayectoria recta mediante técnicas de control 
del acelerador, timón y alerones para evitar un impacto descontrolado o vuelco. La ruptura 
de líneas de escape y la pérdida de potencia en un motor en régimen de vuelo avanzado 
indican que la falla ocurrió en un momento crítico, obligando a una maniobra de 
emergencia para minimizar daños y riesgos. 
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1.13 Información médica patológica 
1.13.1 Certificado Médico  

Según el certificado médico el piloto debe de usar lentes correctivos cuando ejerce los 

privilegios que la licencia que posee le permite. (Referencia: Certificado médico 

vigente-Anexos) 

1.13.2 El certificado médico con fecha de vencimiento 31 de octubre de 2025 le solicita 

presentar en la próxima evaluación los exámenes de agudeza visual, audiometría, 

hemograma completo y electrocardiograma.  

1.13.3 No hay personas lesionadas, todos resultaron ilesos 

1.14 Incendio  
No se produjo ningún incendio durante o después del accidente.  

1.15 Supervivencia 
No hay lesiones ni fatalidades producto del accidente 

1.16 Ensayo e Investigación:  
1.16 Ensayo e Investigación 
Este proceso se realiza en línea con el árbol lógico presentado en la sección 2, que 
contempla el análisis de documentos, procedimientos regulatorios, experiencia del piloto y 
evaluación del mantenimiento. 
1.16.1 Técnicas habituales de ensayo e investigación: Se emplearán métodos estándar de 
inspección visual, análisis de fracturas y evaluación de desgaste, para identificar posibles 
fallas estructurales o fatiga en los componentes afectados. 

 
1.16.2 Ensayos No Destructivos (NDT): Debido al largo período desde el último repaso 
mayor, se realizarán END en las partes comprometidas, utilizando técnicas como 
ultrasonido, radiografía, penetrantes y partículas magnéticas, para detectar fracturas 
internas, corrosión o fatiga que no sean visibles a simple vista, y que puedan haber 
contribuido a la falla. 

 
1.16.3 Técnicas de investigación adicionales: Se analizarán también los registros de 
mantenimiento, procedimientos de la autoridad de aviación civil, las cualificaciones y 
experiencia del piloto, además de los informes del fabricante, para determinar si errores 
humanos, fallas en el mantenimiento o defectos materiales fueron los causantes del daño. 
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1.17 Información Orgánica de Dirección: 
1.17.1 La aeronave pertenece a un propietario privado con el fin de uso personal. 

1.18 Información Adicional  
No se dispone de información adicional 

1.18.1 Se cuentan con los libros correspondientes de aeronave, motor 1, motor 2 y hélice.  

1.19 Técnicas de Investigación  
Se utilizaron las técnicas de investigación de rutina 

20 



 

2.ANÁLISIS 
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2.0 Análisis: 
 

2.0 Análisis Técnico del Evento 

2.1 Rol y Cumplimiento de la Autoridad de Aviación Civil (AAC) 

La Autoridad de Aviación Civil (AAC), en cumplimiento de su marco regulatorio, realiza la 

verificar del mantenimiento, registros y cumplimiento de las directivas de 

aeronavegabilidad en relación con la aeronave YS164P. En el ejercicio de sus competencias, 

lleva a cabo inspecciones para constatar la correcta aplicación de las regulaciones 

nacionales, como parte de estas inspecciones, revisa la conservación de registros críticos y 

la adherencia a las instrucciones técnicas del fabricante, asegurando el cumplimiento de 

las regulaciones RAC 21, RAC 43 y RAC 02. 

Es importante destacar que, durante este análisis, la capacidad de la autoridad para 

detectar posibles anomalías o incumplimientos se vio limitada por la falta de acceso a 

antecedentes históricos completos y a documentación detallada. Aunque la revisión 

documental disponible no evidenció irregularidades aparentes por parte de los 

inspectores, esta situación restringió una evaluación exhaustiva del cumplimiento integral 

de los procedimientos de mantenimiento y del control del estado de los componentes 

sometidos a esfuerzos cíclicos. Como resultado, pudo haberse visto afectada la detección 

temprana de fisuras internas y fatiga en la aeronave y sus componentes estructurales 

La deficiente gestión de los registros por parte del operador impidió que la autoridad de 

aviación civil pudiera acceder a la información necesaria para verificar el cumplimiento de 

las tareas de mantenimiento, especialmente en componentes con vida límite y sometidos 

a esfuerzos cíclicos. Esta situación limitó la capacidad de la autoridad para detectar 

oportunamente documentos que evidenciaran reparaciones, inspecciones, reemplazos o 

daños como fisuras internas y fatiga en el motor y en la estructura de la aeronave. La falta 

de estos registros aumenta el riesgo de fallas catastróficas. Además, la ausencia de 

documentación adecuada, particularmente durante los procesos de renovación de 

certificados de aeronavegabilidad u otros procedimientos regulatorios, restringe la 

evaluación completa del estado de la aeronave y sus componentes, en línea con lo 

establecido en el Capítulo 1, Sección 1.3 del marco regulatorio (Referencia: Capítulo 1, 

Sección 1.3). 
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2.2 Operador 

Se pudo evidenciar que la aeronave fue sometida únicamente a inspecciones anuales 

(inspecciones de 100 horas), sin realizar inspecciones específicas de 400 horas ni 

revisiones de fatiga en componentes internos como el cigüeñal, pistones y bielas, a pesar 

de que estos daños internos fueron evidenciados en los estudios de NDT (Referencia: 

Informe de inspección NDT, Anexo 5). La regulación RAC 43.2 establece que el operador 

debe gestionar adecuadamente el mantenimiento preventivo y correctivo, realizar 

inspecciones periódicas en los intervalos recomendados por el fabricante (cada 50 y 100 

horas de vuelo), y mantener registros actualizados, incluyendo las revisiones por desgaste 

de componentes, fallas, mantenimiento rutinario y Overhaul. Sin embargo, en este caso, la 

falta de inspecciones específicas de 400 horas y revisiones de fatiga, junto con la 

exposición prolongada a ciclos de esfuerzo sin mantenimiento preventivo adecuado, 

pudieron haber contribuido al desgaste de las propiedades mecánicas de las partes 

metálicas del motor, en particular en materiales sometidos a fatiga, como las partes 

fabricadas de aleación de aluminio (pistones).   

Adicionalmente, un factor contribuyente que impide detectar a tiempo la falta de 

mantenimiento es que el operador no cuenta con registros históricos completos o 

evidencia de la implementación de dichos controles y revisiones, ya que aunque la 

inspección documental no detectó irregularidades en los registros, se evidencian 

incumplimientos en los controles de los intervalos de revisión y en la aplicación de las 

directivas técnicas específicas del fabricante, particularmente en los documentos SI 

1009BE, SI L180B, SI 1037Y (Referencia: Sección 1.6.2 del informe, donde se notan 

incongruencias en el mantenimiento). La falta de registros precisos y la omisión en la 

aplicación de las inspecciones recomendadas representan una falencia significativa en la 

gestión del mantenimiento por parte del operador, afectando la integridad y seguridad 

operacional de la aeronave. 

2.3 Análisis de Documentación técnica 

2.3.1 Cumplimiento de programas de mantenimiento (SI 1009BE y FAA): Las 
recomendaciones de la FAA y Lycoming estipulan inspecciones periódicas cada 50-100 
horas y una revisión mayor cada 1,800-2,000 horas. La omisión o incumplimiento en estas 
inspecciones puede acelerar el deterioro de componentes internos, aumentando la 
probabilidad de fallas catastróficas. La falta de adherencia a estos intervalos, sumada a la 
no consulta del manual de mantenimiento específico, representa un riesgo significativo 
para la seguridad operacional. 
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2.3.2 Procedimiento de Remoción del Aceite Preservante (SI 1472): El procedimiento 
técnico requiere calentar los cilindros y drenar completamente el aceite residual antes de 
la instalación. La omisión de estos pasos puede dejar residuos que, con el tiempo, 
contribuyen a fatiga en componentes internos, como cilindros y bielas. La fractura en el 
cilindro 5, observada en el informe del accidente, puede estar relacionada con residuos de 
aceite no preservante que no fueron acumulados, causando deterioro prematuro. 
 
2.3.3 Inspección y limpieza post-preservacion: La falta de una inspección exhaustiva y 
limpieza tras la remoción del aceite puede dejar contaminantes internos, favoreciendo 
fallas mecánicas. La evidencia del daño severo en el cilindro 5 sugiere que la preparación 
del motor no cumplió con los procedimientos recomendados, incrementando el riesgo de 
fatiga y fracturas. 
 
2.3.4 Gestión de Registros y control de Horas: Las inconsistencias en los registros de horas 
de vuelo y mantenimiento, como valores negativos, evidencian deficiencias en la 
documentación y control del mantenimiento. La falta de registros adecuados impide 
detectar oportunamente el estado real del motor, dificultando la planificación de 
inspecciones y overhaul, aumentando la vulnerabilidad a fallas no detectadas. 
 
2.3.5 Inspección y reemplazo del Bushing del cigüeñal (SB 630A): El Service Bulletin 630A 
requiere inspeccionar y reemplazar el bushing cada vez que se remueve un cilindro, 
verificando la línea de split y el ajuste del bushing. La ausencia de evidencia que confirme 
la inspección del bushing en el mantenimiento reciente del motor del YS164P indica 
incumplimiento de esta instrucción. La desalineación o desgaste del bushing puede haber 
contribuido a la fractura del cilindro y la biela, como se observa en el informe del 
accidente. 
 
 
2.3.6 Impacto de los incumplimientos en el resultado del accidente: La falta de inspección 
del bushing, la omisión en la limpieza y remoción adecuada del aceite preservante, y la 
gestión deficiente de registros, crearon condiciones propicias para una falla estructural. La 
fractura del cilindro 5 y la biela pueden estar relacionadas con estos incumplimientos 
técnicos, que comprometen la integridad del motor y ponen en riesgo la seguridad 
operacional. 
 

2.4 Análisis de componentes  

El análisis del evento revela que el crankcase sufrió una reparación en el motor izquierdo 

en la fecha de 04/03/2022, en la zona del cilindro 2. Sin embargo, no se tiene información 

24 



 

documentada acerca de las reparaciones previas del crankcase, lo cual indica que la 

reparación en este componente puede haber sido realizada sin seguir los procedimientos  

apropiados de inspecciones, reemplazos de acuerdo con los documentos emitidos por el 

fabricante y la autoridad competente. 

Cuando se lleva a cabo reparaciones en estructuras de aluminio, como los del crankcase, 

pistones, entre otros. Deben de acompañarse de inspecciones rigurosas como las de NDT 

(líquidos penetrantes, ultrasonido, etc.) para detectar fisuras internas no visibles a simple 

vista en componentes adyacentes (Referencia: SB 630A, Anexo 5). La falta de aplicación de 

estas técnicas puede enmascarar fisuras internas que, con el tiempo, progresan y 

comprometen la integridad estructural, llevando a fallas como la observada en el cilindro y 

pistón número 5. 

El daño en los componentes internos, asociado a esfuerzos de fatiga y reparación, indica 

que en la zona del cilindro número 5 existía un estado de daño progresivo que no fue 

detectado a tiempo, probablemente debido a la falta de inspecciones específicas y la 

omisión en aplicar los procedimientos de evaluación de fatiga recomendados en los 

documentos técnicos del fabricante. 

2.5 Estado de Mantenimiento y Overhaul del Motor 

El fabricante establece un intervalo de overhaul (TBO) de 2000 horas o 12 años para el 

motor, con una revisión o overhaul previsto en 2011. En este caso, no hay evidencia 

documentada de que se haya realizado un overhaul en el motor desde la fecha de inicio de 

1999, lo que implica que el motor y sus componentes internos estaban operando más allá 

de su vida útil recomendada y sin inspecciones de fatiga adecuadas (Referencia: Manual 

del operador, Capitulo 4, Inspecciones no programadas). 

El mantenimiento rutinario de 100 horas, aunque útil para detectar daños superficiales, no 

es suficiente para identificar fisuras internas o fatiga en componentes críticos como en el 

pistón y cilindro afectados. La omisión de inspecciones, pruebas de fatiga mediante 

pruebas no destructivas de materiales envejecidos (MIL-HDBK-728/2 y ASM E-1444, 

Anexo 5), incrementa el riesgo de fallas progresivas. 

2.6 Análisis de Ensayos No Destructivos (NDT)  

Los estudios de NDT realizados en los componentes internos del motor detectaron fisuras 

internas en el pistón número 5, además de signos de daños avanzado por fatiga 

(Referencia: Informe NDT, Anexo 5). La aplicación de técnicas como líquidos penetrantes y 

ultrasonido, en línea con los procedimientos del SB 630A y SI 1037Y, hubiese permitido la 

detección temprana de fisuras, posibilitando acciones preventivas. 

25 



 

 

 

En la evaluación No Destructiva (NDT) de los componentes afectados, los inspectores han 

logrado no solo determinar los resultados observados en las pruebas de líquidos 

penetrantes  

y partículas magnéticas, sino también identificar que el pistón presentaba daños por 

desgaste y pérdida de material en etapas previas, lo cual contribuyó a la agravación del 

estado de integridad del material. 

2.7 Performance del Piloto 

El desempeño del piloto fue adecuado, actuando conforme a los procedimientos en la 

detección de vibraciones y pérdida de presión de aceite. La gestión de la emergencia, 

incluyendo la decisión de aterrizar en un sitio seguro, evidencia un buen factor humano en 

la operación (Referencia: Licencias, Certificado médico, Bitácora-Anexos).  

Según la etapa de emergencia en el POH (Procedimiento de emergencia) el piloto realizó 

de manera eficaz el aterrizaje de emergencia y dado los daños de la integridad del motor y 

la degradación del performance de la aeronave, el piloto tomó la decisión de aterrizar en 

el aeródromo de la Hacienda de San Clemente dada la emergencia no llegaría al 

Aeropuerto Internacional de Ilopango. (Referencia: Procedimiento de emergencia según 

POH-Anexos) 
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3 CONCLUSIONES 
La investigación del accidente de la aeronave matrícula YS-164P evidenció factores 

técnicos y administrativos que propiciaron la falla en vuelo y el aterrizaje de emergencia. 

Los hallazgos principales fueron los siguientes: 

3.1 Incumplimiento de overhaul conforme a la vida límite del motor 

Se determinó que el operador no realizó el overhaul calendarizado del motor izquierdo, 

como establecen el Manufacturer's Service Information SI 1009BE, RAC 43.2, y RAC 21.183  

El motor había operado desde 1999, excediendo el límite de 12 años o 2000 horas 

estipulado por el fabricante, lo cual favoreció la progresión de daños internos por fatiga, 

reflejados en la fractura del cilindro número 5  

Referencias: Informe Secciones 1.6.2.2, 2.5; SI 1009BE Lycoming; RAC 43.2. 

3.2 Deficiencias en la trazabilidad de componentes y registros de mantenimiento 

Se identificaron inconsistencias en los registros históricos, como valores negativos de horas 

(ej.: -395 horas en 2011)  , en contravención a las obligaciones de control establecidas en 

RAC 43.2 y RAC 13.225  .Asimismo, no se encontró evidencia documental de cumplimiento 

de inspecciones críticas como: 

SB 630A: Inspección del bushing del cigüeñal. 

SL L180B: Procedimientos de preservación de motores , Estas omisiones impidieron 

identificar oportunamente el deterioro interno del motor. 

Referencias: Informe Secciones 1.6.2.3, 2.3.4, 2.4. 

3.3 Alcance actual de los procesos de renovación del Certificado de Aeronavegabilidad 

La renovación del Certificado de Aeronavegabilidad, efectuada el 6 de enero de 2025, se 

realizó de acuerdo con los procedimientos vigentes en las regulaciones RAC 21.183 y RAC 

21.184 . La AAC aplicó correctamente los lineamientos actuales, que se enfocan en la 

verificación de registros documentales y de la condición exterior de la aeronave. 

Referencias: Informe Secciones 1.6.1.1, 2.1; RAC 21.183 y RAC 21.184. 
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4 RECOMENDACIONES DE SEGURIDAD 
4.1 Operadores 

Se recomienda que los operadores fortalezcan su sistema de gestión de mantenimiento 

mediante: 

El cumplimiento estricto de los intervalos de overhaul, vida límite de componentes y 

ejecución de inspecciones conforme a RAC 43.2, RAC 21.183 y documentos técnicos 

aplicables (Service Bulletins, Service Instructions, Service Letters). 

La actualización precisa y continua de los registros de horas de vuelo, ciclos de operación y 

mantenimientos realizados, de acuerdo con RAC 43.2(h) y RAC 13.225. 

El establecimiento de mecanismos de trazabilidad que permitan validar de forma clara la 

vigencia de los componentes críticos (motores, hélices, accesorios esenciales). 

La implementación de sistemas de control interno (físicos o digitales) que reflejen en 

cabina y registros de mantenimiento la vida útil restante de los componentes clave. 

Objetivo: Mejorar la trazabilidad y control técnico de la aeronave, facilitando la verificación 

de aeronavegabilidad y reforzando la seguridad operacional. 

4.2 A la Autoridad Competente 

Se reconoce que la AAC ya ha iniciado acciones para fortalecer sus herramientas de apoyo 

en los procesos de renovación de Certificados de Aeronavegabilidad, como la elaboración 

de listas de verificación específicas para los inspectores, la revisión del cumplimiento de 

los intervalos de overhaul y la gestión de componentes críticos, así como la incorporación 

de referencias a los requisitos de aeronavegabilidad continuada establecidos en los anexos 

de la OACI.   

No obstante, se recomienda dar continuidad y seguimiento a estas iniciativas mediante un 

plan de desarrollo que permita consolidar y ampliar estas acciones, asegurando la 

implementación efectiva de mecanismos internos de alerta para detectar inconsistencias 

en los registros de mantenimiento, como discrepancias en los horómetros o falta de 

registros de overhaul y reparaciones mayores.   

Este proceso de seguimiento contribuirá a optimizar la evaluación de la aeronavegabilidad 

continuada, fortaleciendo la capacidad de los inspectores para identificar oportunamente 

posibles riesgos técnicos y asegurar que los programas de mantenimiento y registros 
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relevantes se gestionen de manera efectiva, en línea con las mejores prácticas 

regulatorias.   

El objetivo es mantener el avance logrado, asegurando una mejora continua en la 

supervisión, sin que implique un incremento significativo en la carga operativa de los 

operadores, promoviendo así una mayor seguridad operacional. 
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5 ANEXOS 
 

2.1 Rol y Cumplimiento de la Autoridad de Aviación Civil (AAC) 

RAC 21.183 Y 21.184 
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SI-1009BE 
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SL- L180B 
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SI-1037Y 
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SI-1472 
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2.2 OPERADOR  
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RAC 43.2 
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Inspecciones de 100 y 400 horas 

Inspecciones NDT 

Prueba de EDDY CURRENT 
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Prueba de partículas magnéticas  
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SL L180B- procedimientos recomendados por el fabricante para la preservación de 

motores activos e inactivos (ya está arriba) 

2.3 Análisis de documentación técnica  

SB 630A 
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2.4 Análisis de componentes 

Reparación de crankcase en el motor izquierdo el 04/03/2022 

 

 

49 



 

 

 

2.5 Estado de Mantenimiento y Overhaul del Motor (Continuar agregando anexos) 

Último reporte de peso y balance 
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2.7 Performance del Piloto 
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5.1 IMÁGENES 
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