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ADVERTENCIA

El informe final es un documento técnico que refleja la opinion del Departamento de
Investigacion de Accidentes e Incidentes de la Autoridad de Aviacion Civil (AAC) de El Salvador
con relacion a las circunstancias en que se produjo el suceso, objetangedtigacion con sus
causas y con sus consecuencias.

De conformidad con lo indicado en el Anexo 13 del Convenio sobre Aviacion Civil
Internacional (OACI), ratificado en la Ley Organica de Aviacion Civil (LOAC) de El Salvador; en el
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Republica, la AAC tendra a su cargo la investigacion de los accidentes e incidentes aéreos que
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caracter estrictamente técnico, no generandcs laonclusiones, presunciones de culpas o
responsabilidades administrativas, civiles o penales sobre los hechos investigados.

La conduccién de la investigacion se esta realizando sin recurrir necesariamente a
procedimientos de pruebas de tipo judicial, sino con el objeto fundamental de prevenir futuros
accidentes e incidentes de aviacion.

La investigacion realizada por la AAC no sera de caracter punitivo, ni para determinar
culpa o ni responsabilidades; asi, todo tramite judicial o administrativo para atribuir culpabilidad
0 responsabilidades debera ser independiente de cualquier invesiligaque se efectle
conforme a las disposiciones del Anexo 13 de OACI y la presente regulaciéon RAC 13.

El uso de partes del informe final, en particular los andlisis, conclusiones y
recomendaciones en materia de seguridad operacional, como pruebas ante tribunales nacionales
con el propésito de atribuir la culpa o la responsabilidad, es contrario a Iesfara los cuales
se realizo la investigacion (OAGhexo 13, Apéndice 2, seccion 6).

La presente investigacion se realizé conforme a las disposiciones del Anexo 13 de OACI y
la regulacion RAC 13.
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GLOSARIO

ATC:

AAC:

ACSA:

FAA:

GRIAA:

LOAC:

Mhz:

OACI:

POH:

uTC:

Control de Tréfico Aéreo, siglas en ingles

Autoridad de Aviacion Civil

Agencia Centroamericana de Seguridad Aeronautica,

Federal Aviatiolddministration, o Administracion Federal de Aviacion
Gerencia Regional de Investigacion de Accidentes Aéreos

Ley Orgénica de Aviacion Civil

Mega Hertz

Organismo de Aviacion Civil Internacional

Manual de Operaciones del Piloto, siglas en ingles

Tiempo Coordinado Universal, siglas en ingles



SINOPSIS

El 20 de febrero, a las 5:05 p.m. una aeronave Cessna 152, matriciB&8F Berteneciente a

una escuela de aviacion sufrié un accidente en la pista de aterrizaje del Aeropuerto Internacional
de llopango. A bordo viajaban un instructor y un alumno, quieregdizaban un vuelo de
entrenamiento, duranteel aterrizajela aeronave experimenté un contacto anormal con la pista.

Informacion sobre los hechos

1.1Reseia del vuelo
Un vuelo privado en una aeronave Cessna 152, matrictl88&FSestaba realizando instruccion
de vuelo por instrumentos en sector 2 del aeropuerto internacional de llopango a las 5:05 PM
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El dia20 de febrero de 2025aproximadamente a la$7:05 horas la aeronave Cessna 152,
matricula Y&38P, realiz6 instruccién de vuelo por instrumentos en el Aeropuerto Internacional



de llopango. La operacion se desarrollaba en condiciones normales, en un contexto de vuelo de
entrenamiento.

Durante la aproximacion a la pista, en la fase de aterrizaje, la aeronave encontro viento de frente
gue produjo un ascenso en la trayectoria de descenso. La tripulacion realiz6 maniobras de ajuste
para mantener la trayectoria y el control. Posteriormergeaeronave presentd una elevacion
abrupta y pérdida de estabilidad. El piloto aplicé potencia durante la maniobra.

En ese momento la aeronave perdié estabilidad en direccion lateral. La aeronave impacto
lateralmente con la pista, resultando en contacto del ala izquierda contra la superficie, o que
ocasiono dafios estructurales en esa seccidn y pérdida de controtlieadaion del movimiento.

El impacto lateral en el ala izquierda produjo que la aeronave se desplaza en un angulo no
controlado. Posteriormente, la aeronave sufrio un impacto frontal contra la pista, que afecto el
fuselaje y ocasion6 dafios severos en su estructura. La secueneizent®s finalizd con la
inmovilidad de la aeronave sobre la pista, presentando dafios considerables en su estructura y
exposicidn al riesgo para la tripulacion.

1.2 Lesiones a Personas

Lesiones Tripulacion Pasajeros Otros Totales
Mortales 0 0 0 0
Graves 2 0 0 2
Leves 0 0 0 0
llesos 0 0 0 0

1.3 Descripcién de Darios:
1.3.1 Fuselaje:



-Deformacion estructural significativa visible en el cowling del motor producto del impacto
frontal con la pista

-Fractura en fuselaje de ala izquierda por el impacto lateral de la aeronave con la pista



-Deformacion visible de ala izquierda




-Dafio por impacto en la seccion de cabina

FOTO DEL FUSELAJE
1.3.2 Motor:

Placa de montaje de hélice dafiado




1.3.3 Hélice:

- Una pala de la hélice cortada debido al impacto con la pista




-Deformacion debido al impacto frontal con la pista

-El cono de la hélice deformado y con rotura por el impacto directo con la pista
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1.3.4 Dafios a componentes internos:

La aeronave presenta dafios significativos en componentes internos, atribuibles a la detencién
abrupta del motor y a la deformacion estructural de la bancada de motor. Varios accesorios
conectados a la carcasa de accesorios del motor han sufrido golpeplazmientos; aunque

no se evidencian fugas, se observan impactos en las mangueras de conexién. Los tanques de
combustible externos, integrados en las alas, presentan dafios internos y roturas en la estructura,
lo que ha provocado fugas de combustibleeEnterior del ala, se detectan roturas estructurales

gue comprometen la integridad de la misma.

El sistema de poleas, ubicado en el cuadrante, muestra deformaciones en sus bases, donde se
alojan los cables de control de las superficies de vuelo. Aunque los instrumentos no presentan
dafos visibles externos, el impacto en la parte trasera ha doblalsdportes de los cables
eléctricos, generando tension anémala en los cables de los instrumentos y potencialmente
afectando su funcionamiento.

1.4 Otros Dafos

1.4.1 Se evidenciaron dafios a terceros
1.4.2 Hubo dafios menores a la pista




1.5 Informacion sobre el Personal
1.5.1 Informacion del piloto, habilitaciones de:

Piloto Habilitaciones

Si Monomotor terrestre
Si Instrumentos

Si Instructor

1511

Licencia: Cuenta con licencia de Piloto Comercial numero 1747, vigente al momento del
accidente. Cuenta con las habilitaciones de monomotor terrestre, multimotor terrestre e
instructor por instrumentos

Experiencia en vuelo

Concepto Horas Detalle / Comentarios

Total, de horas en libro di

. ! 196.54 horas Total, acumulado hasta la dltima firma registrad
registro firmado

Cantidad de horas registradas en la bitacora

Horas en PA8 116.16 h .
instructor

Horas registradas en la aeronave del accidente

Horas en el Cessna 152 1l 3.12 h el afio 2025

Horas en el T303 8h Horas registradas en el 2023

Cantidad de horas registradas a finales del ¢

Horas en P28y PA2BR | 57.26 h 2021

Horas en BATD Il 12 horas Horas de simulador de vuelo

Diferencia entre total vy
horas en Cessna 152/P;
28/PA28R/PA
38/T303/BATD I

Desde la dltima fechg
registrada hasta el Mayorde 120 dias
accidente

La suma de horas en Cessna 152;3BAPA
0 28/28R, BATD Il y T303 da el total (3.12 + 116.
57.26 + 12 + 8) = 196.54 horas

La dltima firma fue el 9 de octubre de 2023, vy,
accidente ocurrié el 20 de febrero de 2025

1.5.1.2 Certificado médico, vigente a la fecha del accidente



1.5.1.3 De acuerdo con lo informado por el departamento de licencias de la AAC, no se registran
accidentes anteriores

1.5.1.4 El instructor para impartir instruccion de vuelo, segun los documentos y registros de la
AAC, estaban vigentes en el momento del accidente

1.5.2 Informacion del alumno, habilitaciones de:

Alumno Habilitaciones

Si Monomotor terrestre
No Instrumentos

No Instructor

15.2.1
Licencia: Cuenta con licencia de Piloto Privado numero 2533, vigente al momento del accidente.
Cuenta con la habilitacibn de monomotor terrestre.

Experiencia en vuelo:

Concepto Horas Detalle / Comentarios

Total, de horas en libro di

registro firmado 50 horas Total, acumulado hasta la ultima firma registrad
Horas en Cessna 152 43 horas Horas en la aeronave del accidente

Horas en BATD I 6 horas Horas de simulador de vuelo

Horas en P/8 1 hora Una hora de los registros firmados antes del 15

octubre del 2024

Diferencia entre total Yy
horas en Cessna/BAT| 0
II/PA28

Desde la dultima fech:
registrada hasta el mayorde 120 dias
accidente

La suma de horas en Cessna 1523BA BATD |
da el total (43 + 6 + 1) = 50 horas

La ultima firma fue el 15 de octubre de 2024, y
accidente ocurri6 el 20 de febrero de 2025




Cuenta con una trayectoria corta que empezo el 15 de febrero del 2024 hasta el presente afio
2025.
Horas de vuelo en 004P (synthetic flight)

Fecha (por mes) Aeronave Cantidad de horas
(15,22,23,26) /02/2024 004P 4
(05,06) /03/2024 004P 2

Sumando un total de 6 horas en esta aeronave. Con un promedio de 3 horas al mes

Horas de vuelo en YIS8P

Fecha (por mes) Aeronave Cantidad de horas
(07,08,12,21) /03/2024 YS138P 4

(12,15,16) /04/2024 YS138P 3

15/05/2024 YS138P 1

(07,24,26) /06/2024 YS138P 4

(16,30) /07/2024 YS138P 2
(07,09,10,12,13,14,16,19, YS138P 12

21,26,29) /08/2024

(02,03,06,09,11) /09/2024 YS138P 6

Sumando un total de 32 horas en esta aeronave. Con un promedio de 4 horas y media al mes.
Hasta donde se tiene registro

Horas de vuelo en YB3PE

Fecha (por mes) Aeronave Cantidad de horas
(16,20,23) /09/2024 YS333PE 4
(02,07,08,10,11,14,15) /10/2024 | YS333PE 7

Sumando un total de 11 horas en esta aeronave. Con un promedio de 5 horas y media al mes.
Hasta donde se tiene registro
1.5.2.2 Certificado médico, vigente a la fecha del accidente

1.5.2.3 De acuerdo con lo informado por el departamento de licencias de la AAC, no se registran
accidentes anteriores



1.6 Informacion sobre la Aeronave
1.6.1 Informacion general

Fabricante Cessna
Modelo 152
Numero de Serie 15280281
Afio de fabricacién 1977
Certificado 3A19
Matricula YS138P
Tipo Monomotor

1.6.1.1 Certificado de aeronavegabilidad

La dltima emisién para el certificado fue el 22 de marzo de 2024, hasta el 22 de marzo del 2025.
Mostrando que la aeronave estaba en condiciones de vuelo vigentes y con mantenimiento
actualizado.

1.6.1.2 Verificaciones y pruebas que se pueden evidenciar en los registros de mantenimiento

Ultimo registro de peso y balance (REVISNEXOS)
Chequeo anua de ELT
Andlisis bianual del sistema Pitot, altimetros y transponders

O« O¢ O«

Evidencia: capitulo 5 Anexos

1.6.1.3 Uso y horas de vuelo

Fecha de Horas en Horas Horas desde dltimo Comentario
Mantenimiento esa acumuladas mantenimiento
fecha
17/02/2025 32217 O 0 Inspeccién de 50 horas, lubricacion

baleros de llantas, inspeccion de freno:
limpieza, inspeccion y lubricacion
cables de control

22/01/2025 3171.7 50 50 Inspeccién de 100 horas, se realizé la
recurrente: AB2011-10-09
09/01/2025 3151.2 205 20.5 Se reemplazé llanta de tren derecho

lubricacibn de baleros y chequeo ¢
pastillas de frenos y se ajustd con presi
de aire



09/01/2025 31512 O 0 Se removié y reemplazé ventana ¢
puerta izquierda

06/12/2024 31232 28 28 Inspeccion de 50 horas, lubricacion
baleros de llantas, inspeccién de freno:
limpieza, inspeccion y lubricacion
cables de control

04/11/2024 3074.2 49 49 Inspeccién de 100 horas, lubricacion
baleros de llantas, inspeccion de freno:
limpieza, inspecciéon y lubricacion
cables de control

08/10/2024 3024.2 50 50 Inspeccion de 50 horas

03/10/2024 Chequeo de equipo de ELT. Realizado
Aircraft Maintenance Cente, S.
inspeccionado por A. Presa

26/09/2024 2973.9 0 0 Inspeccién anual, inspeccion de |
directivas de aeronavegabilidad.

13/09/2024 29739 O 0 Inspeccién de 100 horas

23/08/2024 2923.8 50.1 50.1 Inspeccién de 50 horas

01/08/2024 2874.0 498 49.8 Inspeccién de 100 horas

12/07/2024 2824.0 50.0 50.0 Inspeccién de 50 horas

11/06/2024 27743  49.7 49.7 Inspeccién de 100 horas

24/04/2024 2724.3 50 50 Se realizé inspeccion de 50 horas,

reemplazaron 2 fricciones nuevas en |
trenes de aterrizaje

21/03/2024 2676.0 48.3 48.3 Inspeccién de 100 horas, se reempls
una friccidn nueva en el tren de aterriza
derecho.

29/02/2024 2627.1 48.9 48.9 Inspeccién de 50 horas

27/02/2024 2618.5 8.6 8.6 Se abre libro de registro de aeronave

cambio de operador con Cessna 152

1.6.1. No hay problemas que fuesen reportados por los pilotos y se mantienen registros del afio
2023

Fecha del Ultimo Mantenimiento de Inspeccion anual: 26 de septiembre de 2024
TAC en el Ultimo Mantenimiento: 3,221.7

Horas Voladas desde el Ultimo Mantenimiento: N/A

Total, de Horas de Vuelo a la Fecha del Accidente: 833.9 horas

€ € ¢ ¢

1.6.2 Informacion del motor (monomotor)

Fabricante AVCO Lycoming Aircraft Engine
Modelo 0-320-E2D

Ndmero de serie L-3736327A




Potencia 150 hp/2,700 rpm

Fecha del dltimo OVH 01 agosto 2006

Tiempo desde dltimo OVH al dltin] 833.9
mantenimiento

Fecha del Gltimo mantenimiento 17/02/2025. Inspeccion de 50 horas, drenadg
limpieza de radiador de aceite, inspeccion
limpieza de bujias, cambio de filtros y el servi

de aceite.
Tiempo entre OVH 2000
T.T inicio y final desde el OVH 664.42618.0

1.6.2.1 Historial de mantenimiento: El ultimo mantenimiento de 50 horas recibido fue el 06 de
diciembre 2024 se realiz6 drenado y limpieza del radiador de aceite, inspeccion y limpieza de
bujias, cambios de filtro y servicios de aceite del motor e ingpects condicién de valvulas de
escape, el motor contaba con un T.T. de 2547.5

Fecha de Horas Horas acumuladas Horas desde Comentario
Mantenimiento  desde entre ultimo
Overhaul  mantenimiento mantenimiento
(TSO) (TT) (TSO)
17/02/2025 833.9 - - Inspeccion de 50 horas

drenado y limpieza de
radiador de aceite, inspeccié
y limpieza de bujias, cambi
de filtros y el servicio de
aceite.

22/01/2025 783.9 50.0 50.0 Inspeccion de 100 hora:
instalacion de un filtro de
aceite y serellené con 7 gts ¢
aceite

08/10/2024 664.4 1195 1195 Inspeccion de 50 horas
instalacion de un filtro de
aceite nuevo y se rellen6 cc
8 gts de aceite

26/09/2024 646.1 18 18.3 Inspeccién anual
13/09/2024 614.1 32.0 32.0 Inspeccién de 100 horas
23/08/2024 564.0 50.1 50.1 Inspeccion de 50 horas
01/08/2024 514.2 49.8 49.8 Inspeccién de 100 horas
12/07/2024 464.2 50.0 50.0 Inspeccion de 50 horas
11/06/2024 414.2 50.0 50.0 Inspeccion de 100 horas
24/04/2024 364.2 50.0 50.0 Se realiz6é inspeccion de ¢

horas, instalacién de un filtr



de aceite nuevo y se rellen
con 8 qgts de aceite

21/03/2024 315.9 48.1 48.3 Inspeccién de 100 hora
instalacion de un filtro de
aceite nuevo Yy filtro de aire
nuevo y se rellend con 7
de aceite

29/02/2024 267.0 48.9 48.9 Inspeccion de 50 horas
instalacion de filtro de aceite
nuevo Yy filtro de aire nuevo
se reemplazaron 4 gaskets (
admisién y se rellend con
gts de aceite.

24/02/2024 258.4 8.6 8.6 Se abre libro de registro d
motor por cambio de
operador. G320-E2D

Notas importantes:

() Tras la revision de los registros de mantenimiento, se constatd que las horas de servicio
se encuentran dentro de los parametros estableciddis embargo, se observé que no se han
registrado las mediciones de compresion de los cilindros correspondianitsno afio.

1.6.2.2 No hay evidencia que los componentes instalados como nuevos durante el repaso mayor
hayan sido inspeccionados, reemplazados o sometidos a algun tipo de accién de mantenimiento.

1.6.3 peso y balance
La aeronave cuenta con una planilla de peso y balance generada por el &rea de mantenimiento
de fecha 2020, actualizada que incluyen las modificaciones del STC
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La tripulacion realizé el célculo de peso y balance conforme a la planilla establecida por el
manual de vuelo de la aeronave

La aeronave al momento del despegue tenia un peso dentro del rango permitido y era menor al
peso maximo de despegue

1.7 informacién meteoroldgica

Las condiciones climaticas durante el evento fueron viento de frente de aproximadamente 3 a 5
nudos, direccion variable entre 050° y 200°, y una visibilidad >10 km.

1.8 Ayudas de Navegacion:

El vuelo consistio en practicas de vuelo por instrumerfid®R, NDB, DME) Jas ayudas de

navegacion correspondient@da aproximacion visual se realiz6 en reglas de vuelo visual.

1.9 Comunicacion:
La comunicacion se mantuvo dentro de los parametros normales, ATC solicitd una aproximacion
corta para el aterrizaje.

1.10 Informacién sobre el lugar del accidente:




1.10.1 El Aeropuerto Internacional de llopango, ubicado en las coordenadas 13°41'15" N y
89°07'30" W, a una elevacion aproximada de 2,021 pies sobre el nivel del mar, presentaba
infraestructura y sefalizacion en condiciones normales, sin fallas en lesasste navegacion

ni obstaculos en la pista. La pista 15 se encontraba en buen estado, limpia y operativa. Las
condiciones meteoroldgicas al momento del accidente eran favorables, con visibilidad superior a
10 km, nubosidad dispersa y sin presencia dedlo niebla que afectara las operaciones.

1.11 Registradores de voz:
Por normativa vigente no es obligatorio que la aeronave cuente con registradora de datos de voz

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

1.12.1 Condicion de aeronave y componentes

La aeronave fue resguardada en el hangar de la Autoridad de Aviacion Civil posterior al trabajo

de campo y para posteriores inspecciones . Como se menciond en la seccion 1.3, se evidenciaron
deformaciones estructurales significativas en cowling, trentdeiaaje, ala izquierda y una pala

de la hélice, también se encontraron roturas en el ala izquierda y en una de las dos palas de la
hélice. Adicionalmente, componentes internos también cuentan con dafios significativos.

1.12.2 Dinamica del aterrizaje: El impacto caus6 una desaceleracion subita y deformaciones en
la estructura del tren de aterrizaje, daflando especialmente la seccién izquierda. La aeronave
sufrid golpes fuertes en el fuselaje frontal y en las alas, proddoieoturas en los tanques de
combustible y deformaciones en las bases de las poleas de control, debido a la fuerza del
contacto. La estructura trasera fue afectada por el impacto, doblando los soportes de los cables
eléctricos y generando tensién en lastesmas de control y en los instrumentos internos, lo que
pudo haber comprometido su funcionamiento

Recovery From a Minor Bounced Landing

Hold the current
pitch attitude.

Allow your aircraft
to settle back onto
the runway.

Be prepared for a
possible second,
smaller bounce.




1.12.3 el analisis de las marcas dejadas en la pista y los dafos sufridos por la aeronave en puntera
de plano izquierdo, parte inferior fuselaje delantero y rueda de nariz. La aeronave durante la
maniobra de aterrizaje podria haber tenido un contacto carpista o una interrupcion del
trayectoria hacia el toque con la pista que hizo, que esta se elevara nuevamente y en la maniobra
de intentar posar la aeronave en la pista se perdio el control lateral de la aeronave al aplicar
potencia, lo que provoco gqua puntera del plano izquierda tocara la pista (como consecuencia

del torque del motor) y al corregir esta situacion la aeronave evolucion6é en un giro hacia la
derecha impactando contra la pista con la nariz rompiendo hélice, rueda de nariz y fusekje par
delantera .

1.13 Informacién médica patologica
1.13.1 Certificado Médico del instructor

Segun el certificado médico del instructor, estaba vigente en el momento del accidente (tiene
clase | y Il, ambos vigentes), sin ninguna limitacién.

1.13.2 Certificado Médico del alumno

Segun el certificado médico del alumno, estaba vigente en el momento del accidente (es de clase

.

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

1.15 Supervivencia

1.15.1 Al momento del accidente la aeronave contaba solo con el arnés de cintura, la ausencia
de arnés de hombro contribuy6é a que los ocupantes de la aeronave sufrieron lesiones graves
como consecuencia del impacto

1.15.2 SSEI del aeropuerto acudieron inmediatamente hacia el lugar donde se encontraba la
aeronave, e iniciaron el procedimiento de rescate de los ocupantes y prevenir la posibilidad de
combustion esparciendo espuma en el derrame de combustible

1.15.3 CENAMER RADIO dio confirmacién de la activacion de ELT (frecuencia 406 MHz) a las 17:20
hrs del dia del accidente y también el SAR Tracking System confirmé la activacion del ELT a las
17:30 hrs del mismo dia.



1.16 Ensayo e Investigacion:

A los fines de organizar el proceso de investigacion aplicando un enfoque sistémico, se ha desarrollado un
arbol l6gico el cual contempla los aspectos investigados tales como: marco normativo y procedimental,
aeronavegabilidad, operaciones, Factores Humanos que incluyen capacitacion, desempefio operativo y
organizacional.
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Aspectos a analizar Descripcion

Aeronavegabilidad

Operaciones

Factores Humanos

Aspectos
Organizacionales

Marco normativo y

procedimental
regulaciones
aplicables

Meteoroldgicos

y

Revisibn de peso y balance, mantenimien
modificaciones certificadas (STC) y su operac
estado de las bombas auxiliares y certificaciones.

Piloto y alumno piloto, certificaciones
habilitaciones, experiencia en operaciones c
modificaciones  recientes, cumplimiento ¢
procedimientos y entrenamiento insuficiente ¢
escenarios criticos.

Inspeccion a la aeronave

Entrevista, capacitacién especifica sobre los STC,

En este accidente se analizaran los factores hume
relacionados con la ejecucion de la maniobra, la tc
de decisiones y la posible fatiga del piloto, los cus
pudieron incidir directamente en el desarrollo d
evento.

Politicas de operacion, manuales de procedimie
Checklist,
Capacitacién

La aeronave contaba con certificacion vigente y nc
identificaron irregularidades.

Las condiciones climaticas fueron favorables y
constatara que no influyeron en el evento.

Referencia

Manual de vuelo, POH, STC, RC
informe final

Manual POH, TAP ROOT
Informe final,

Entrevistas/Documento

ICAO, 2018. ICAO Doc 996¢
Fatigue Management in Aviation
Hockey, G., et al. (2005). Fatigt
Performance, and Safety i
Aviation.

Effects of Acute Stress on Aircre
Performance: Literature Revie

and Analysis of Operation:
Aspects. NASA/TM201%;
218930

Effects of Acute Stress on Aircre
Performance: Literature Revie\
and Analysis of Operation:
Aspects. NASA/TM 201%
218930

Manual RCCA,

Manual de la escuela de vuelo

Regulaciones de Aviacion Civil
Manual de la Aeronave

Manual General de Operacione
(MGO)

Informe final, seccién 1.6.1.1

Informe final, seccion 1.7



Comunicacion Las comunicaciones entre la tripulacion y el control Informacion provista por el ATC
(ATC) tréfico aéreo fueron adecuadas y se constatara ¢ Informe final, seccion 1.9
no influyeron en el evento.

1.17 Informacion Organica de Direccion:
1.17.1 Organizacion de Instruccion de Vuelo:

La aeronave involucrada en el accidente pertenece al centro de adiestramiento aéreo avanzado
CAAA, certificada por la Autoridad de Aviacion Civil (AAC) bajo el certificado de Operacién No.
COEIAO005-CAA, conforme a lo establecido en la RACcIB4cuelasle vuelo Certificadas.

La organizacién cuenta con un manual de entrenamiento y un manual de operaciones
debidamente aprobados por la AAC, ambos vigentes a la fecha del accidente. Dispone de una
flota de ocho (8) aeronaves registradas y un simulador de vuelo, utilizadas pacs deel
instruccion y privados. De acuerdo con lo establecido con la RASIsti®ma de la Seguridad
Operacional, la implementacion de un SMS es obligatoria para este tipo de operador.

Al momento del accidente la Escuela de vuelo tenia implementado un sistema de gestion de la
Seguridad operacional en la Fase 2 (Designacion del Responsable y Manual de Gestion de la
Seguridad Operacional).

1.17.2 Organizacion de mantenimiento

El mantenimiento de la aeronave estaba a cargo también del centro de adiestramiento aéreo
avanzado CAAA, como organizacion certificada por la AAC bajo el certificado opdoati@®
OMA-CAAAD14),conforme a la RAC 146rganizaciones de Mantenimiento Aprobadas.

Segun sus especificaciones operativas (OpSpecs), CAAA esta autorizado a realizar mantenimiento
a aeronaves con un peso maximo de despegue inferior a 5,700 kg. La organizacion cuenta con su
Manual de Organizacion de Mantenimiento (MOM) aprobado por la ®igente hasta la fecha

del evento. En concordancia con la RAC 19, y dada las caracteristicas de la operacion, no le es
exigible la implementacion obligatoria de un SMS.

En la institucion el departamento de calidad es el responsable por el programa de auditorias
internas llevando a cabo el seguimiento de las correcciones y analisis de riesgos.



1.18 Informacion Adicional

1.18.1 El accidente fue reportado a la AAC el mismo dia y en la mafiana en que se produjo, a
través de una llamada telefénica y un correo electronico enviados por los inspectores de ATS, lo
gue garantizo una respuesta inmediata por parte de las autoridades.

1.19 Técnicas de Investigacion
Se utilizaron las técnicas de investigacion de rutina



2. ANALISIS.

En esta seccion se interpretaran los resultados obtenidos de las lineas de investigacion
desarrollados en la seccion 1.16 de este informe final. Con el objetivo de ser posible determinar
la causa del accidente y factores contribuyentes e identificar dafims de seguridad

operacional
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1 aeronavegabilidad

Seccién/ item

Factor

Descripcién/Analisis

Referencia

1.1
Peso y balance

Factor no
contribuyente

El sistema de registro de carga de combustible
permite conocer la cantidad de combustible cargadd
los tanques auxiliares debidosgae laplanilla de cargs
de combustible no tiene la carga desagregada

tanques.

La planilla de peso y balance establecida en el manu
vuelo de la aeronave no contempla los tanques auxilig
de combustible de acuerdo conla modificacion
correspondiente al STC.

Los factores expuestos como la dificultad para obte
la cantidad de combustible desagregados por tanque
gue la planilla de peso y balance no se encue
actualizada, dificultan tanto al personal (
mantenimiento y tripulacién realizar wélculode peso |
balance adecuado.

Manual de vuelo y PO
suplementario
(SA1809WE) seccion 6.

1.2 Factor no| La aeronave contaba con 833.39 horas desde su ul| Seccién 1.6
Overhaul contribuyente | Overhaul. Aeronavegabilidad
No hay discrepancias de mantenimiento reportadas
los pilotos, los servicios correspondientes estaban al
1.3 Factor no| La aeronave contaba con una modificacion aplicable | Certificado de STC nume

STC instalados

contribuyente

entre ellas estan

s STC SA4795SW este documento aplica
aeronaves Cessna 152 y A152 para permitir rea
la instalacién de un motor con mayor potencia.

s STC SA1809NE este documento aplica
aeronaves Cessna C152 y Al152 para permiti
instalaciéon de tanques de combustible auxiliar.

El STC SA4795SW en el manual de vuelo indicg
durante una operacién normal en el despegue
aterrizaje las bombas auxiliares deben de eg
encendidas.
Ademss, la STC SA1809W&ablece que se debe d
O02f 20F NJ dzyl aLJ I OF NRé¢ O2
de las bombas auxiliares indicando que

deben de estar apagadas durante el despegue
aterrizaje.
De la inspeccion de la aeronave , se verifico que el plg
estaba instalado en de instrumentos.

Los STC fueron aplicados a la aeronave fueron confq
a lo requerido por el fabricante.

SA3788NM y document
suplementario NO. 15AF
(SA1809WE)




La informacion suministrada en manuales
procedimientos relacionados a los SI@4795SW STC
SA1809NE

Esta informacion brindada podria contribuir a u
confusion o interpretacién errébnea por parte d
personal de mantenimiento y de pilotos para la corre
operacion de los switches de las bombas auxiliare
combustible.

1.4 Factor no| El proceso de renovacion de certificado Formato AAC 1000
1000A contribuyente | aeronavegabilidad se llevé de acuerdo con la regula| realizado por CAAA.

vigente como evidencia se cuenta con la forma F10

realizada por la escuela de pilotos y aceptada po

autoridad de aviacion civil.

Esto indica que la aeronave estaba en condiciones

técnica y leggbara su renovacion .
2.2 Factor no| El manual que se utiliza para la operacion de vuelo ¢ Manual POH (2024)
POH contribuyente | aeronave cessna 152 -¥38-P incluye las secciones q

incorporan las modificaciones realizadas a la aeron

gue reemplazan a los pasos anteriores de manera cla
5 Factor no| De la inspeccién a la aeronave y de la documenta{ Seccién 1.6.1.1
Certificacién de| contribuyente | obtenida sobre el estadtécnico y legal € la aeronave| Aeronavegabilidad
Aeronave no se identificaron irregularidades al respecto.

La aeronave contaba con certificacion vigente, confol

a las regulaciones aplicables.




2.20Operaciones

2.2 POH
Bombas de
combustible
tanques auxiliares

2.21Pesoy
balance

Proceso de

instruccion para
verificar correcta

2.2.2 Bombas
Auxiliares

N
Seguimiento a
correcta ejecucion
de configuracién
de sistema de

operacion bombas auxiliares
J J
Seccion / item Factor Descripcion Referencia
2.2.1 Factor no | Durante el procedimiento de walk around (360) el alun 1.1 W&B
Peso y Balance contribuyente | piloto detecté una inclinaciéon sobre el eje longitudinal de| Manual de vuelo
aeronave hacia la derecha, sin embargo, en el MGO esta y POH
que cuando se detecta alguna discrepancia en el estado .
. . .| suplementario
aeronave previa al vuelo, se debe de reportar a mantenimig
para su correcion. (SAU_309WE)
seccién 6.

Ante esta situacion la tripulacién no reportd una probal
anomalia al observar que la aeronave estaba inclinada ha
derecha, en discrepancia con lo establecido en el manual M

En el mismo sentido segun sus dichospercibieron o

experimentaron ningun problema de controlabilidad y
estabilidad longitudinal durante el vuelo, lo cual sugiere qug
visualizacion de que la aeronave estaba inclinada hacia la
derecha no afectd la estabilidad longitudinal de la aeronave

Por otro lado, la tripulacién no tiene a su alcance disponer @
informacion sobre la cantidad de combustible en los tanque
auxiliares porque nexiste una planilla de carga de

combustible por tanques de manera desagregada.

Formato de Peso
y Balance




Cabe aclarar que la tripulacion utiliza una planilla de calcul
peso y balance desactualizada, la cual no discrimina la can
de combustible en los tanques auxiliares. Esto puede contr
a que el calculo de peso y balance no sea el correcto
potencial de afectar la controlabilidad de la aeronave.

2.2.2Procedimiento
uso de bombas
auxiliares de
combustible para
Landing

(Sistema auxiliar de
combustible)

Procedimiento uso de
bombas auxiliares de

combustible en caso d
emergencia

Estado de las bombas
de tanques auxiliares
de combustible

Factor no
contribuyente

El POH establece que, en condiciones normales y emerge
las bombas auxiliares deben estar en OFF durante el aterriZ
en situaciones relacionadas.

Este procedimiento previene sobrepresion u operacion
controlada del sistema en fases criticas.

La operacion correcta implica verificar y asegurar que
bombas estén apagadas antes del aterrizaje.

Para el caso de emergencias, el POH también indica qu
bombas auxiliares deben estar en OFF, salvo instrucci
contrarias.

Mantener las bombas apagadas en emergencias €
sobrepresion, incendios y fallas adicionales, asegurando n
seguridad.

A pesar de las indicaciones del POH y en el placard al mon
del accidente, las bombas auxiliares se encontraban en pog
ON.

Esto indica una divergencia con lo establecido en
procedimiento, esta situacion podria deberse a varios facto
a un desconocimento del procedimiento en el uso de es
sistema de bombas auxiliares y/o no utilizar una lista
comprobacion previo al aterrizaje.

Manual POH de |4
aeronave

Manual POH
(2024) (2024)

2.3 Entrenamiento de Pilotos

Seccion / item

Contribuyente

Descripcion

Referencia

2.3.1Conocimientos

Factor no
contribuyente

Segun lo manifestado por los pilotos, estos conocian sob
modificaciones realizadas en la aeronave, pero no recib
entrenamiento o induccién formal previo sobre estas en el sig
de tanques auxiliares de combustible y su operacién (bo
auxiiares de combustible, adicionales o modificadas bajo ST(

El no haber recibido una capacitacion de actualizacion esps
sobre las modificaciones efectuadas ematonave, privé a
tripulacién de conocimientos para comprender
\verificar o gestionar las modificaciones en situaciones reales.
La conciencia sin capacitacién practica puede no prevenir err

coémo op

Manual STC (2023
Entrevistas




2.3.2Capacitacion
Especifica /
Familiarizacion

Factorno
contribuyente

Se les proporciond instruccion y capacitacién especifica sol
condiciones de operacidn, de un Cessna C152 estandar, por |
esta capacitacion no abordd, las instrucciones de la col
aplicacion de potencia en el tipo de motor de mayor poteg
instalado en la aeronave M38P.

La ausencia dda capacitacionrelacionada con el sistema
tanques de combustible auxiliare® fue un factor criticoa pesd
de que los pilotos no pudieron identificar correctamente
seleccion de loswitches ddas bombas de combustibles dlisres

Se determiné que la aplicacion inadecuada de potefugafacto
contribuyente directo a la pérdida de control longitudinal ocur
durante la maniobra de intento de aterrizaje o de "go around
consecuencia, se realizar4 un andlisis del factor humano y
toma de decisiones de la tripulacion en relaci@on lo
procedimientos operativos durante la emergencia experiment

4. Factor Humano - Tripulacion

4 evaluacion fisica

emocional
|
[ |
A 4
4.1.1 Horas de 4.1.2 Estrés 4.1.3 Impacto Acumulado
descanso efectivas operacional y contribucion al error

J/

Hubo suficiente
descanso por parte de
los pilotos

El alumno pudo experimentar
estrés luego de que ATC solicit
una maniobra de aproximamien

distinta.

Seccioén / item

Contribuyente

Descripcion Referencia

4.1.1
Horas
efectivas

de descan

Factor

La fatiga afecta la atencién, memoria, juicio y tiempo de reaccil CAO, 2018. ICAO [

contribuyente

ICAO (2018) indica que se requiere un minimo de 8
consecutivas de suefio para mantener un rendimiento se

Estudios (Hockey et al., 2005) demuestran que la fatiga au

9966 -
Management

Aviation.

Fatigug




errores en tareas cognitivas complejas, como gestionar sis
modificados o responder a cambios ATC.

Segun lo manifestado por el instructor piloto, el hecho de h
realizado 3 vuelos previos y desarrollado tareas administrg
relacionadas con la gestion de la escuela de vuelo, sumado a
un cuarto vuelo de instruccion no programado, circunstas estd
que podrian haber interferido en el desempefio operativo
instructor.

Hockey, G., et ¢
(2005). Fatigu
Performance, an

Safety in Aviation.

4.1.2
Estrés operacional

Factor
contribuyente

n¢

El estrés operacional, definido como respuesta fisioldgi
psicolégica a demandas elevadas, puede disminuir perce
memoria de trabajo y decisiones (Hancock & Desmond, 2

reduce dencién selectiva y aumenta errores en gestion de sistg
La respuesta emocional en fases criticas como la modificacio
trayectoria de aproximacion planificada (a solicitud del contrg
torre) para el aterrizaje, pudo generar una omision en el uso
lista de chequeo o del procedimiento de desactivas bomba|
auxiliares de combustible previo al aterrizaje.

Effects of Acute Stre
on Aircrev
Performance:

Estudios (CanneBowers et al., 2000) muestran que el estrés adLiterature Review ar]

Analysis q
Operational Aspect
NASA/TM 201%
218930

4.1.3
Impacto acumulado
contribucion al error

Factor
contribuyente

La combinacion de fatiga fisica, emocional y estrés operal
disminuye la percepcién, juicio y habilidades en momentos cri

La literatura en ciencias del comportamiento en aviacion con
que estos factores aumentan la probabilidad de errores hum
como operaciones incorrectas, decisiones erréneas o fallg
\verificaciones.

La interaccia de estos elementos puede haber contribuido a
gestion operativa y supervision del vuelo deficiente durantg
aproximacion y maniobra de aterrizaje que desencadeno el cor
anormal con la pista, y la omisién de desconectar las bombas

Effects of Acute Stre
on Aircrev
Performance:
Literature Review ar
Analysis q
Operational Aspect
NASA/TM 2015
218930

tanques auxiliares de combustible.

4.1 Desempefio operativo



Seccion / item

Factor

Descripcion

Referencia

4.1.1
Instructor/Alumno
piloteando

Factor no
contribuyente

Segun regulaciones de aviacion civil, el piloto debe €
debidamente preparado y capacitado para realizar maniof
especificas, incluyendo modificaciones certificadas que |
sufrido la aeronave, en este caso en cuestion:

s Sistema de tanques auxiliares de combustible.

s Cambio de planta motriz (mayor potencia).

En este caso, de la informacion obtenida el instructor y el alu
no contaban con la capacitacioespecifica acercade las
modificaciones de la aeronave

La regulacién (Manual RCCA, 2022) indica que los pilotos g
completar procedimientos y simulaciones en condicio
similares antes de actuar en vuelo.

La ausencia de una instruccion tedrica practica stdsenuevas
caracteristicasde operacion la aeronave M38P, priv a los
pilotos de adquirir los conocimientos y habilidades necesarias
limito sus capacidades para responder ante una situaciéita
no deseada como ama maniobrade aterrizaje no controlada.

RCC/
seccion

Manual
(2022),
sobre
entrenamiento  y
preparacion de
alumnos.

41.2

Instructor conoce

detalle la aeronave y s

operacion

d

Factor no
contribuyente

El instructor afirmé tener un conocimiento acerca de la aeron:
su operacion, y de sus modificaciones, tales como del Sisten|
tanques auxiliares de combustible y operacién de las bombg
combustibles auxiliares, y mencion6 que no hubo |
desestabilzacion durante la operacion.

La declaracién indica que tiene conocimientos técnicos, pel
referencia a una desestabilizacion sugiere que puede no ¢
completamente familiarizado con la interacciéon de
modificaciones en situaciones reales.

La capacitacion y experiencia del instructor en manejo
modificaciones y procedimientos de emergencia son esenc
para guiar al alumno. La falta de control efectivo puede hg
contribuido a la operacion incorrecta del sistema.

RCC/
seccion

Manual
(2022),
sobre
entrenamiento de
instructores y
manejo de
aeronaves
modificadas.

4.1.3
Acciones

Correctiva]
por parte del instructor

Factor
contribuyente

4

Los manuales de instruccion de vuelo (Manual RCCA, 1
recomiendan que los instructores tomen acciones proacti
incluyendo verificaciones y simulacros.

Es altamente probable que el incremento de potencia ocasior
perdida del control sobre el eje longitudinal de la aeronave
efecto del torque motor (planta motriz con mayor potencia), h
que la aeronave se inclinara hacia la izquierda y golpea
puntera del plano de ese lado con la pista. Las acciones sob
controles de vuelo para corregir esta situacién genero un gir
controlado hacia la derecha que ocasioné el impacto dg
aeronave con la nariz del avién contra la pista, lo cual sgiee
las acciones tomadas para evitar el contacto anormal con la
0 iniciar una maniobra de Go Around, no fueron eficaces.

Manual RCCA
(2022), secciorn
sobre intervencion
de instructores en
situaciones de
emergencia.

Entrevistas




La intervencion del instructor al tomar el control de la aerona
aplicacion de potenaiindica una gestion operativa inadecuada
la situacién, que no corrigié el estado no deseado de la aero
en la primera parte del aterrizaje.

4.1.4 Procedimiento
adecuado

Factor
contribuyente

Durante la maniobra de aterrizaje, el instructor manifesto d
percibié un golpe fuerte en la parte delantera de la aeronave,
esta situacion tomo el control de la aeronave y subié potencii
cual en algunos escenarios puede ser adecuado para éztald
aeronave, y posarla nuevamente en la pista o iniciar una mani
de Go Around.

No se encontraron marcas sobre la pista que evidenciaraf
contacto anormal con la pista previo al impacto de la aeron
con la pista.

La accion de subir potencia puede ser apropiada en cie
procedimientos, pero debe estar acompafnada de verificacion
control del sistema, especialmente en situaciones
modificaciones.

La falta de verificacion de la posicion de las bombas auxili
sumada a la accion del insttor, contribuyd a que el sistem
permaneciera encendido y no controlado, promoviendo
condicién insegura.

Manual RCCA/
(2022), seccior
sobre

procedimientos en
vuelo y manejo dg
emergencias.




3. Factores Meteoroldgicos

Seccion / item | Contribuyente Descripcién Referencia
3. Factor no Las condiciones meteorolégicas al momento del accidd Seccidon 1.7
Factores contribuyente | eran acordes para vuelo bajo condiciones de reglas v| Meteorologia

Meteorologicos

(VFR)

La investigacion determind que las condiciones no tuvie
influencia en el evento.

6. Comunicaciones ATC

Seccién / item

Contribuyente

Contribuyente

Analisis

6.
Comunicacioneq
ATC

Factor no
contribuyente

Factor no contribuyente

La comunicacién fue adecuada y sin inconvenientes en aml
sentidos, no siendo un factor que haya contribuido al

accidente.

Seccién 1.9
Comunicaciones




3. CONCLUSIONES

3.1 El piloto instructor tenia poca experiencia con la aeronave tras el cambio de motor y sistema
de combustible, lo que indica falta de familiaridad con su operacion modificada.

3.2 La tripulacién no recibigapacitaciorespecificdaedrica practica y revision operativa sobre las
modificaciones en el sistema de combustible STC (SA3788NM) en la aeronave.

3.3 El dia del accidente el instructor pilotealiz63 vuelos y actividad administrativa para la
escuela, previo al vuelo quinalizé en accidente, situacion que podria haber afectado su
desempefio operativo.

3.4 Las bombas de los tanques auxiliares de combustible se encontraron seleccionadas en la
posicion ON, en discrepancia con los procedimienfoerativos establecidos en el POH (2024)
respecto al control de las bombas auxiliares en fases criticas de vuelo.

3.5 La hipétesis nsgadmisiblees que durante la maniobra de aterrizaje, la realizacién de un flare
en forma inoportuna podria haber provocado un contacto anormal con la pista que provocé que
la aeronave se volviera a elevar.

3.6 Las acciones correctivas sobre los comandos de vuelo y motor para posar nuevamente la
aeronave o ejecutar una maniobra de go around no fueron eficaces, ocasionando una pérdida de
control de la aeronave lo que ocasion6 que el plano izquierdo golpearalec pista y
posteriormente con la nariz de la aeronave.



4. RECOMENDACIONES DE SEGURIDAD

Para la Autoridad de Aviacién Civil
4.1 Para el SSP

1. Supervision Activa y Asesoramiento en la Implementacion del SMS con Enfoque en
RiesgosEs fundamental que se ejerza una supervision activa y un seguimiento continuo
de la efectividad del SMS, con un enfoque particular en cémo las escuelas identifican,
evalluan y mitigan sus riesgos operacionales. Esto implica:

v

(0]

O«

O«

Auditorias regularesque verifiquen la aplicacion practica del SMS, no solo la

existencia documental. De tal manera que se pueda gestionar correctamente el
factor humano ya que de lo contrario podrian materializarse riesgos como la
fatiga.

Verificar que las escuelas estén realizando evaluaciones de riesgo exhaustivas
para cambios significativos, como las modificaciones de aeronaves, y que las
defensas asociadas (ej. capacitacion en diferencias) sean adecuadas y estén siendo
implementadas.

Asesorar y guiar a las escuelas el desarrollo de capacidades para el analisis de
accidentes (como el ocurrido), asegurando que se identifiquen las causas raiz y se
implementen acciones correctivas efectivas.

Fomentar el intercambio de informacién de Seguridad Operaciocah la
autoridad, para capitalizar las lecciones aprendidas de accidentes a nivel sectorial
y mejorar la seguridad operacional en toda la industria de formacion de pilotos.

4.2 Para los Centros de Instruccién para Pilotos

1. Programa de Instruccion de Diferencias y Familiarizacion con Modificaciones

Es crucial establecer un programa de entrenamiento detallado que aborde cada modificacién
especifica que haya sufrido la aeronave hasta la fecha y a futuro, mas alla de su configuracién de
fabricacion base. Este programa debe enfocarse en:

6 Instruccion de DiferenciasCapacitar a pilotos e instructores sobre como la aeronave
original ha cambiado y, criticamentmo estas modificaciones impactan su operacion,
rendimiento y sistemascomo por ejemplo los de potencia, combustible etc. Esto incluye
comprender el propésito de la modificacién, sus caracteristicas operativas y cualquier
nueva limitacion o riesgo.

6 Familiarizacion Previdmplementar cesiones obligatorias de familiarizacion antes de que
la tripulacion opere una aeronave modificada por primera vez. Estas sesiones deben ir



mas alla de la teoria, incluyenduspecciones detalladas de la cabina, identificacion de
nuevos interruptores, indicadores o procedimientpsy, cuando sea posible,
simulaciones practicagle escenarios relevantes a la modificacion. El objetivo es que la
tripulacion se sienta completamente comoda y competente con la configuracion actual
de la aeronave.

2. Gestion Proactiva del Factor Humano y Manejo de Decisiones Bajo Presion

El SMS de la escuela debe ir mas alla de los requisitos basicos para abordar cémo el factor
humano impacta las decisiones en momentos criticos. Esto incluye:

Evaluacion y Mitigacion de Fatiga/Estrés: Implementar un sistema integral de gestién de la fatiga
gue no solo cumpla con las horas de descanso, sino que también eduque a la tripulacién sobre
los sintomas de la fatiga y el estrés operacional. Se debenaaeales seguros y confidenciales
para que los pilotos reportan su estado, permitiendo ajustes en la programacion para garantizar
que estén aptos para el vuelo.

Establecer pautas claras sobre las horas de servicio y de vuelo en aquel personal de instructores
gue ademas de brindar instruccion realizan tareas administrativas u operativas o de instruccién
tedrica, con la finalidad de mitigar la posibilidad de fatgajsiderando la demanda cognitiva

gue representan los vuelos de instruccion.

Asegurar que la evaluacion de la fatiga esté sustentada en un plan formal del operador, que
permita no solo detectar oportunamente signos de fatiga, sino también darles seguimiento y
generar acciones preventivas o correctivas. Este plan debe integrar$e dbr Sistema de
Gestion de Seguridad Operacional (SMS) del operador, ya que la gestion de la fatiga no es un
proceso sencillo ni aislado.



5. ANEXOS

1.1 Aeronavegabilidad

1.1.1 W&B

FLINT AERO

8665 MISSION GORGE RD. BLDG. D-1
— SANTEE, CALIFORNIA 92071

SUPPLEMENT NO. 152-AF

FAA APPROVED
ATRPIANE FLIGHT MANUAL AND PILOTS CPERATING HANDBOOK SUPPLEMENT
TO
CESSNA 152 AND AlS52
AIRPLANE FLIGHT MANUAL
AND POH AS NOTED BELOW *

This supplement must be attached to the FAA Approved Airplane Flight
mnmlamm”mtedbelm'm&eanpmumdiﬁdbytm
m:&:ww:mmmmmm:namm&m

This informaticn i herein 1 ts or the basic
manual only in those areas listed herein. For limitations, procedures,
and performance information not contained in this supplement, consult
the basic Airplane Flight Manual and PO

* MODEL PO AIRPIANE S/N

152, Cessna P/N DL136-13PH (S/N 15282032 through 15283591)
Al52, Qessna P/N DL137-13PH (S/N 681, Al1520809 through ALS20878)
152, Cessna P/N D1170-13PH (S/N 15283582 through 135283541)
Al52, Cessna P/N DL171-13PH (S/N AlS520879 through A1520943)
152, Cessna P/N D1210-13PH (SN 15285162 through 15285594)
Al52, Cessna P/N DI211-13PH (S/N AlS20984 through Al521014)

152, Cessna P/N D1229-13PH (S/N 15285595 through 15285833)
Al52, Cessna P/N D1230~13PH (S/N Al521015 through Al521025)

152, Cessna P/N D1249-13PH (S/N 15285834 and on)
Al52, Cessna P/N D1250-13PH (S/N Al521026 and on)

geft. Cartification Office
mtain Region

w3 ma.,,/y,/on/ Page 1 of 15




Grafica de limites de peso de carga y momento de carga.
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1.1.3STC

SECTION 6

WEIGHT AND BALANCE (continued)
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Bepartment of Temnsportation - Hedernl Abiation Administeation

Supplemental Type Certificate

Nirnber SA3T88NM &\
This Contiftote irswet o DEL-AIR 03 s
2121 South Wildcat Way Wi
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Porterville, California 93257 %

G
RV
Modet- 150, 150AB,C, D, E, F, O.\xll. K, L, M, AIS0K,
AISOL, A1S0M, 152, A152

Gosergution of Type Drssgn Eange: Installation of Scnsenich 74DMESS Propeller; Elano Exhast
System, P/N EL 099001-063 and -060; and Cessna Muffler, P/N 0454011-1, in accordance with FAA
Approved ACT Report No, 104, dated February 10, 1992, or later FAA approved revisions. STC
SA4795SW for the installation of Lycoming 0-320-E2D engine is required as part of this installation.

Limitutions aned Coneditions. The approval of the change in type design applics o the basic aircraft of
the specified model that is otherwise unmiodified. This approval should not be extended to other specific
airplanes of these models on which other previously approved modifications are incorporated, unless it is
determined that the interrelationship between this change and any of those other previously approved
modifications will introduce no adverse effect upon the airworthiness of tha nirplane. A copy of this
STC must be included in the permanent records of each airplane modified in accordance with this STC.
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1.1.4 1000A

S< AAC

AUTORIDAD DE AVIACION CIVIL
Km 9%, Carretera P; i llopango, San Salvador, El Salvador, Centro América
Tel: 2565-4400, wwiv.nac.gob.sv

INFORMACION DE INSPECCION ANUAL (Aviones)

Instruccionos: Favor complotar toda i s fova
S 6n A. Datos g I

1. Lugary fecha do de llopango 2 N° CORRELATIVO DE LA AAC.
= e P

4. Arrondindo a- ]

5. Direccién de Propietario: Asropueno de llopango hangar 388

6. Direccién de Artendador:

Seccién B. Datos de la Aeronave.

1. Tipo de Cerlificady : Estandar | 1.1. Catagoria del Ceriificado -

2. Matriculs: YS-130.P

I 3.2 Fecha Vencimiento de P&iza: 22032025

3. Poiza de Responsabilidod civil N*. 1000126 [ 3.1. Compahia Aseguradora: ASESUISA

4.1 Fabricante. CESSNA I 4.2 Modelo: 152 l 43. Aho de Fabricacién: 1977

4.Acronave | 4.4, Serio: 15280281 | 45. cenncado Tipo te 3a19

4.6 Tiempo folal desoe nuevo; 2073.9 I 4.7. Ciclos Totales dosde nuevo: NA

Soceién C. Registros de mantenimiento y Peso y balance.

5 1.1. Tipo de servicio reallzado: 1.2. Responsable de haber reakzado ef servicio: 1.3. Focha:
1. UNimos  [lnsp de 100 horas Jose Estrada 01/agosta/2024
roalizados a | Insp de S0 horas Jose Estrada 23/agostor2024
Insp de 100 horas Jose Estrada 13/septiembre/2024
Insp Anual Josc Estrada | 26/septiembre/2024
2.1. Peso Vacio: 1374 Lb. @) Ko 2.2 Carga Ou: 386 Lb. g Ko
2.Pesoy (=]
Balance
2.3, Paso Maximo: 1760, Lb. g Ko 2.4. Uitimo Peso y Balance (DDMIWAARA): 14/0cara/2020
a

D. Especificaci

1.1. Fabricante: LYCOMING | 1.2 Cortiicado tipo: E-274
MOTOR 1 MOTOR 2 MOTOR 3 MOTOR 4
1.3. Modeto: 99620
1.4. Sodo: NIS-TA
1. Motor (es)

1.5. Tiempo total enkre Hoas [ i Homs o Hosms:

overhauls (TT.B.0.): [ Tiermpo Tiempo Tiempo Tiempo

:‘:enco A Calendario Calendario Calendario

1.6. Tiempo total desde nuevo | 24305

(TTSN)
1.7. Tiempo desde ulimo 6461

overhaul (T.S.L0.):
1.8 Utimo Overhaul ov

(DONMAAAA)
1.9. Comentarios.:

Pagina I de 10 m

07-junio-2023




2. OPS
2.2 POH

FLINT AERD

8665 MISSICN GORGE RD. BIDG. D~1
SANTEE, CALIFORNIA 92071
SUPPLEMENT NO. 152-AF

AFM SUPPLEMENT TO AIRPLANE
CEssva 152 = al1s2

STC SAl1809nWE

LIMITATIONS
PLACARDS (continueq)
NEAR AUXILIARY FUEL TANX PUMP SWITCH
AUXILIARY FUEL - 24 U.S. GaL.
(23 UsaRLE)
FUEL MUST BE CFF CURING
» LANDING, FILLING, AND WHEN

AUXILIARY IS EMPTY. MONITOR MATN

FUEL TANK GAUGE VZI1E TRANSFERRING
AUXILIARY FUEL TO DRE ENT OVERFILLING.

"INTENTIONAL SPINS PROHIBITED WITH
FUEL IN AUXILIARY TANKS "

ON AUXILIARY FUEL TANK POMP SWITCHES

LEFT AUX [ Rocmr aux |
FUEL 12 GAL | | FUEL 12 Gap
L.5vsasre| | 11.5 ysasie
oN oN
F CEF

FAA APPROVED

FOR ACRCBATIC MODEL, A152
NEAR AUXILIARY FUEL TANK FMP SWITCHES

AUXILIARY FUEL MUST BE CFF AND
AUXILIARY TANKS IMPTY FOR
ACROBATIC MANEUVERS,

NEAR AUXILIARY FUEL TANK FILIER CaPs

12 v.s. caL.
(11.5 GAL. usaBLE)
{ * *) MIN. GRADE AV, GASOLINE,
AUX. PWMP SWITCH MUST BE
CFF BEFORE FILLING.

Page 6 of 15



2.3 Entrenamiento del Piloto

CAPACITACION

P4g 68-77

Falta de
Capacitacion

—» Tarea no analizada

—» Decidié no capacitar

- Llodolsbielvods
aprendizaje

Inasistencia a
capacitacién requerida

Comprension

necesita mejorar

-9 Objetivos del aprendizaje necesitan mejorar
> Plan de estudios necesita mejorar

= IEstruccio’n necesita mejorar

> Practica/repeticién necesita mejorar

- Pruebas necesitan mejorar

- Capacitacion continua necesita mejorar

3.3 FACTORES METEOROLOGICOS

Periodo: desde 20/02/2025 16:00 a 20/02/2025 18:59 UTC

MSSS, San Salvador / llopango (El Salvador).

Latitud 13-41-50N. Longitud 08907-00W. Altitud 616 m.

METAR
Temp
Hora | Viento CC)/ QNH | Presion
Direccion |Visibilidad | Nubosidad | Dew . Observaciones
UTC | (kt) . (hPa)| (inHQ)
Point
°C)
200° SCT040
18:50| 5kt 10+ k ' 131/20|1015| 29.98 TCU al SE
(160V250) ™ | FEWO050TCL a
18:00| 4 kt 050° 10+ km SCT047 |30/17|1016| 30.02
' (330V100) ' y




Temp
Hora |Viento CC)/ QNH | Presion
Direcciéon |Visibilidad | Nubosidad | Dew . Observaciones
UTC | (ki) . (hPa)| (inHQ)
Point
(°C)
17:50| 4 kt 050° 10+ km SCT047 |30/17|1016| 30.02 NOSIG
' (330V100) '
17:00| 3kt 050° 10+ km SCT033 |30/19|1017| 30.04
' (270V090) | y
16:50| 3kt 050° 10+ km SCT033 |30/19|1017| 30.04 NOSIG
' (270V090) '
16:00| 4 kt 070" 10+ km FEWO030 |29/19|1018| 30.06 NOSIG
' (360V150) '
RERPORTE DE VIENTO
Hora UTC|Viento (kt) |Direccion |Variaciones
18:50 5 kt 200° 160°- 250°
18:00 4 kt 050° 330°-100°
17:50 4 kt 050° 330°-100°
17:00 3 kt 050° 270°-090°
16:50 3 kt 050° 270°-090°
16:00 4 kt 070° 360°- 150°




4.0 Factor Humano

Audiometria: 4
Hemograma complelo p\ 19, TAy 184
Hemoglobina Glicosilnda [ ] Fadiogeafin de

4.2 Estado fisico de la tripulacién

Certificado médico del Instructor

AUTORIDAD DE AVIACION Civil
> AAC
MEDW
»dg; ,“?““‘N“ "‘ G qﬂ, _— )rh‘)i,.
’.’:' ""!';J c
LR
f‘}}ai\t“'&\?

.‘w’ ‘I“F -\ s
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Certificado médico del Alumno

AUTORIDAD DE AVIACION CIVIL

e

5.0 AAC
REPUBLICA DE EL SALVADOR L
AUTORIDAD DE AVIACION CNIL
Certlf' cate of Alrworthmess Standard
Este certificado debe de permanecer a bordo de la aeronave.
This certificate must remain on board the aircraft. ‘
1. Nacionalidad y Matricula: 2’ ijggwnte g' Mogdlelo lll. N° de serie de la aeronave: |1V. Categoria:
Nationality and Registration: anuiacturer and mode, Aircraft Serial Number: 2 Category:
CESSNA AIRCRAFT, Co. i ~ S P
YS-138P e 15280281 UTILITARIO
V. BASES PARA EL OTORGAMIENTO Y AUTORIDAD :
EsreoeMﬁcadodeaamavegaMdadseo!ugadeawerdoaoneJComemsobmAwaadnCm!' 1 ional de fecha 7 de diciembre de 1944, los articufos 65 y 65dela |
Ley Orgénica de Aviacién Civil bajo de /z .,N"582del 18deoolubrede2001 yoonuucéd?godeAeronavegab:l‘dadampﬁoydetallado acorde con la RAC
21. 183 para la antes ioNac: it & que redne condic de gabilidad, se ga y utilice de acuerdo con lo que
antecede y Jas limitaciones de utilizacién pedmenles
BASIS FOR GRANT AND AUTHORITY
This air certificate is g in ra: ion on Int ional Civil Avi: tior dated Dy b 70\1944 am’dessda»dSSoﬂheOrgamcLaw
of Civil Aviation under legisiative decree No. 582dated0dober18(h 2007, and with a 0. and detsiled Airworth, Code, in RAC 21.183,
for the aforementioned aircraft that will be it d fo meet airworthir condjtions , as long as it is maintail ‘and in o with the the
pertinent limitations of use . : ]
Vi. CONDICIONES Y TERMINOS: A T
Amenos que fuera suspendido, wneeladooquelafedtadevlgemhayaﬂegadoawtémmo esteCemﬁcadodem...mw ilidsd se & efectifo siemprp que
el mantenimiento preventivo, las reparaciones y la | v modificack mandalorias sean ejecutadas en concordabcialcon el Reglamento Tégnico ley
Organica de Aviacién Civil y que la aeronave se opere conforme a su manual de vuslo. El responsable por observar los anteri inos y condiciones B
baje el cual esté registrada la aeronave. : Y, ¥ 5% 14 DN
CONDITIONS AND TERMS S Y e I SR 2\
Unless it was suspended, canceledorfheenbabvedatehasexp:md tmsArrwomunessCerﬂcatemllmmn ffective as preventiver £ E ¥ ;’Zz
mandatory alterations and modifications are carried out in dance with the Te of the Organic Law of Civil Aliation and thet / Ll < O
accordance with its flight manual. The responsible for obsenvi Meabovetennsandcondibons:srheownerunderwhom ircgal is regi s 2 =3
A AT 4 70 3 p, 3 er
VIl. Fecha emisién Inicial (dd-mmm-aaaa) VIl Certificado tipo No. IX. Director Ejecutivo 7 > j R |
Initial Issue date (do-mmm-yyyy) Type certificate No. Executive Director - s y |
: Nombre: LIC. HOMERO MORALES Ava {+ f7 DL &
18-ENE-2018 | 3A19 R A g R AN S e

Forma AAC-1040.RS (18-marz0-2021)




1.3.1 Los pilotos estaban conscientes de las modificaciones (bombas)

FAA APPROVED
AIRPIANE FLIGHT MANUAL AND PILOTS CPERATING HANDBOOK SUPPLEMENT
TC
CESSNA 152 AND Al152
AIRPLANE FLIGHT MANUAL
AND PCH AS NOTED BELOW *

mumpplmtmtb.atbd\edtothemwerphneFught
Manual and POH as noted below* when the airplane is modified by the
maumotnm:mmmrymwmmmmd&uwim

This information contained herein surplements or supersedes the basic
manual only in those areas listed herein. For limitations, procedures,
and performance information not contained in this supplement, consult
the basic Airplane Flight Manual and PCH.

» MODEL ol AIRPIANE S/N

152, Cessna P/N DL136-13PH (S/N 15282032 thrcugh 15283591)
Al52, Cessna P/N DL137-13PH (S/N 681, A1520809 ~hrough AL520878)

152, Cessna B/N D1170-13PH (S/N 15283592 through 13284541)
Al52, Cessna P/N DL171-13PH (S/N Al520879 throuch Al520243)

152, Cessna P/N D1210-13PH (S/N 15285162 through 15285594)
AlS52, Cessna P/N DI1211-13PH (S/N AlS20984 through A1521014)

152, Cessna P/N D1229-13PH (S/N 15285395 through 15285833)
Al52, Cessna P/N D1230-13PH (S/N AL521015 through Al521025)
* 152, Cessna P/N D1249-13PH (SN 15285834 and on)

Al52, Cessna P/N DI250-13PH (S/N Al321026 and on)

FAA APPROVED,
Superviso. ght Test Section |,
FAA Weste t. Cartification Office

tain Region

2 th# /£ lﬂzt Page 1 of 15




FLINT AERD AFM SUPPLEMENT TO AIRPLANE

8665 MISSICN GORGE RD. BIDG. D-1 CEsea 152 m a1s2
SANTEE, CALIFORNIA 92071
SUPPLEMENT NO. 152-AF STC SAl1809WE

SECTION 2
LIMITATIONS
PLACARDS (continueq)
NEAR AUXILIARY FUEL TANK PUMP SWITCH
AUXILIARY FUEL - 24 U.s. GaL.
(23 UsaRLE)
AUXILIARY FUEL MUST BE CFF CURING
TAKE-OFF, LANDING, FILLING, aND WHEN
AUXILIARY IS IMPTY. MONT

FUEL TANK GAUGE VRITIE <
AUXILIARY FUEL TO PRE ENT OVERFILLING.

"INTENTIONAL SPINS PROHIBITED WYTH
FUEL IN AUXILIARY TANKS . "

ON AUXILIARY FUEL TANK PUMP SWITCHES

LEFT AUX [ Ricmr aux |
FUEL 12 GAL| | FUEL 12 @
N.susase| | 11.5 ysasre
on o
F CEF

FOR ACROBATIC MODETL, A1S52
NEAR AUXILIARY FUEL TANK FOMP SWITCHES

AUXILIARY FUEL MUST BE CFF AND
AUXILIARY TANKS IMPTY FOR
ACROBATIC MANEUVERS,

NEAR AUXILIARY FUEL TANK FILLER CAPS

12 U.s. Gan.
(11.5 GAL. USABLE)
{ * * ) MIN. GRADE AV. GASOLINE,
AUX. PUMP SWITCH MUST BE
CFF BEFORE FILLING.

PAA APPROVED ) 2 Page § of 15
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GOBIERNO DE
EL SALVADOR,

AUTOIRIDAD DE
AVIACION CIVIL
DE EL SALVADOR.

2.2 POH

FLINT AEROC

8665 MISSION GORGE RD. BIDG. D-1
SANTEE, CATTFORNIA 92071
SUPPLEMENT NO. 152-2F

FAA APPROVED

ATRPLANE FLIGHT MANUAL AND PILOTS OPERATING HANDBOOK SUPPLEMENT

pLe

CESSNA 152 AND Al152

ATRPIANE FLIGHT MANUAL

AND PCH AS NOTED BELOW *

This supplement must be attached to the FAA Approved Airplane Flight
{hnual and PCH as noted below* when the azirplane is modified by the
installation of Flint Aero Auxiliary Wing Fuel Tanks in accordance with

STC SAL809WE.

This information contained herein supplements or supersedes the basic

manual only in those areas listed herein.

For limitaticns, procedures,

and performance information not contained in this supplement, consult
the basic Airplane Flight Manual and PCiH.

® MODEL

PCH

ATRPIANE S/N

152, Cessna
Al52, Cessna
152, Cessna
2152, Cessna
152, Cessna
Al52, Cessna
152, Cessna
Al52, Cessna
152, Cessna
2152, Cessna

P/N D1136~13PH
P/N DL137-13PH
P/N D1170-13PH
P/N D1171-13PH
P/N D1210-13PH
P/N D1211-13PH
P/N D1229-13PH
P/N DL230-13PH
P/N D1249-13PH
P/N D1250-13PH

(S/N 15282032 threugh 15283591)

(S/N 581, AL52080% through AL520878)
(S/N 15283532 throuch 13284541)

(S/M 31520879 through 21520243)

(S/N 15285162 through 15285584)

{S/N Al520984 throuch Al521014)

(S/N 15285395 throuch 15285833)

{S/N A1521015 throuch A1521025)

(S/N 15285834 and on)

(S/N A1521026 and on)

v i /£ 19 84—

Page 1 of 15

S AAC
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N . | AUTORIDAD DE
* @ AVIACION CIVIL
tet DE EL SALVADOR

GOBIERNO DE
EL SALVADOR,

*

2.2.1 Proceso para Landing

FLINT AERD AFM SUPPLEMENT TO AIRPLANE
8665 MISSION GORGE RD. BIDG. D-1 CEssva 152 = als2
SANTEE, CALIFORNIA 92071

SUPPLEMENT NO. 152-AF STC SA1809WE

SECTION 2
LIMITATIONS
PLACARDS (continueg)

NEAR AUXILIARY FUEL TANK PUMP SWITCH

AUXILIARY FUEL - 24 U.5. GaL.
(23 UsaBRLE)

AUXILIARY FUEL MUST BE CFF DURING
TAKE-OFF, LANDING, FILLING, AND WHEN
AUXILIARY IS mMPTY, MONITOR MAIN
FUEL TANK GAUGE VRIIE TRANSFERRING
AUXILIARY FUEL TO PREVENT OVERFILLING.

"INTENTIONAL SPINS PROHIBITED WITH
FUEL IN AUXILIARY TANKS . "

ON AUXILIARY FUEL TANK POMP SWITCHES

LEFT AUX | ricar aux |
FUEL 12 GAL| | FUEL 12 @i
N.svsaste| | 11.5 ysasre
o oN
oF CEF

FOR ACROBATIC MODEL, Al52
NEAR AUXILIARY FUEL TANK FMP SWITCHES

NJ)ELIZARYHJEL!’USTBEQ"?AND

AUXILIARY TANKS IMPTV FOR
ACROBATIC MANEUVERS.

NEAR AUXILIARY FUEL TANK FILLER CAPS

12 v.s. can.
(11.5 GAL. USaBLE)
{ * * ) MIN. GRADE AV. GASOLINE,
AUX. PIMP SWITCH MUST BE
CFF BEFORE FILLING.
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SECCION 5.7 FORMA CAAA-WB-001 PESO Y BALANCE

Esta imagen es solo un ejemplo y varia segun la aeronave y lo descrito en el POH.

Estara al reveso del plan de vuelo operacional.

WEIGHT AND BALANCE

1700

g B

g

Aircraft Weight (Ibs)
=

g

1100

12 13 14 15 16 T 8 14
C.G. Location (Inches Aft Datum)

Weight
(inlbs) | Arm Moment
- Basic Empty Weight 1128 732 82,569.6
- Pilot B5.5
- Co-Pilot B5.5
- Baggage # 1 (100 Ib.
max) 115
- Fuel (32 gal. max) 754
Total
Maximum Takeatr Welght................... 1,670 BB
Maximum Landing Weht.................. 1670165
Maximum Usefull Load.........................542 Ib&
Fued total capacity. ............................32 gal, 30 gal Usable Fuel, 15 usabiz In @ach wing

FUBlBUM. ... APION. B GALTHI 67 B5% Power
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2.2.2 Proceso de emergencia

FLINT AERO

8665 MISSION GCRGE RD. BIDG. D-1

SANTEE, CALIFORNIA 92071

AFM SUPPLEMENT TO AIRPLANE
CESSNA 152 AND AlLS2

SUPPLEMENT NO. 152-AF

STC SA1809WE

SECTION 3
EMERGENCY PROCEDURES

WING FIRE (add)

AUXILIARY FUEL TANK PUMP SWITCHES ———

OFF

Manual RCCA

EMPIECE AQUI CO

Y SELECCIONE O ELIMINE CADA CATEGORIA PARA ENCONTRAR LAS CAUSAS RAIZ

DIFICULTAD DE
DESEMPENO
HUMANO

DIFICULTAD
CON EL
EQUIPO*

Pag 6-27

DESASTRE
NATURAL/
SABOTAJE

OTROS
(ESPECIFICAR)

FALLA

TOLERABLE DISENQ

ESPECIFICACIONES
DE DISENO

REVISION DE
DISERIO

Especificacion
necesita mejorar

Disefic no se ajusta
a especificacion

Entorno del
equipo no
considerado

Problema no

previsto

Guia de resolucion|
de nrohlemas del

Desempefio Individual

Revision indep.
necesita mejorar

Gestion de
Cambios necesita
mejorar

Analisis de
riesgos necesita
mejorar

Categorias de causas
bdsicas a investigar

MANT.

EQUIPO/PIEZAS PREVENTIVO

PREDICTIVO

DEFECTUOSAS

MANTENIMIENTO

CONTI DI
CALI

Falta de MP para el
equipo

MP del equipo
necesita mejorar

Desempefio del equipo

Pag 41-43

FALLA
REPETITIVA

SISTEMA DE
ADMINISTRACION

Acciones correctivas
necesitan mejorar

Acciones correctivas
P aun no son puestas
en practica

Analisis de

P tendencias necesita
mejorar

Categorias de causas
bésicas a investigar

AAC
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Categorias de causas

Desempeno Individual it Z 3
basicas a investigar

Guia de resolucién g 2840

de problemas del
desempefio
humano

INGENIERIA
HUMANA

Estaba la persona
excesivamente fatigada,
incapacitada, molesta,
aburrida, distraida o agobiada?

DIRECCION DEL
TRABAIO

DIRECCION DEL
TRABAJO
PROCEDIMIENTOS

Responder todas las
preguntas y después ver las
categorias de causas
basicas para investigar las
causas del problema

Deberia |a persona haber
tenido y empleado un
procedimiento escrito, pero no
fue asi?

Se cometi6 un error mientras

X7 G PROCEDIMIENTOS
se utilizaba un procedimiento?

No estaban disponibles o se
entendieron mal las alarmas o
indicadores para reconocero
responder a una situacion?

INGENIERIA
HUMANA

CAPACITACION
Se identificaron o manejaron
indebidamente indicadores,
alarmas, controles,
herramientas o equipo?

PROCEDIMIENTOS

Necesitaba la persona mas
habilidades/conocimientos
para llevar a cabo el trabajo, o
respondera situaciones a
situaciones, o comprender |a
respuesta del sistema?

CAPACITACION

DIRECCION DEL
ABAJO

Se llevd a cabo el trabajoen un
entorno adverso (tal como.
caluroso, humedo, oscuro,

reducido o peligroso)?

INGENIERIA
HUMANA

El trabajo implicaba CAPACITACION

movimientos repetitivos,
posiciones incomodas,

vibraciones o levantar cosas

PROCEDIMIENTOS

< AAC

Categorias de causas

Desempeiio del equipo e 4 ;
bdsicas a investigar

pig 41-43

Tuvo algo que ver con este
problema |a comunicacion
verbal o el cambio de turno?

COMUNICACIONES

Tuvo algo que ver con este CAPACITACION

problema la incapacidad de
ponerse de acuerdo acerca de
quién/qué/cuando/donde de la
ejecucion del trabajo

COMUNICACIONES

DIRECCION'DEL
TRABAJO

Fue necesaria la comunicacion
a través de barreras
organizacionales o con otras
unidades?

COMUNICACIONES

Sistema de
Administracion

Categorias Basicas a
investigar

Pig 43-47

SISTEMA DE
ADMINISTRACION

DIRECCION DEL
TRABAIO

Se llevo a cabo una tarea con
prisas o se utilizo un atajo?

Habia sido advertida la
administracion acerca de este
problema o habia ocurrido
antes?

SISTEMA DE
ADMINISTRACION

SISTEMA DE
ADMINISTRACION

DIRECCION DEL
TRABAIO

Se dejaron de emplear, no
existian o necesitaban mejorar
las normas, controles
administrativos o
procedimientos?

PROCEDIMIENTOS

Hubiera detectado el problema

AR : CONTROL DE
una revision independiente del

CALIDAD
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2.3.2 Falta de capacitacion

CAPACITACION

Pag 68-77

Falta de
Capacitacion

—» Tarea no analizada
—» Decidié no capacitar

-
+WI. ,

Inasistencia a
capacitacién requerida

DIRECCION DEL
TRABAJO

Comprension

necesita mejorar

> Instruccion necesita mejorar
— E—

> Pruebas necesitan mejorar

Pag 151-171

Preparacion

Falta de
preparacion

Permiso de trabajo
necesita mejorar

Instrucciones
previas al trabajo
necesitan
mejorar

Recorrido necesita
mejorar

Programacién
necesita mejorar

> Candado/etiqueta
necesita mejorar

Proteccidn contra
caidas necesita
mejorar

Seleccion del Supervisién durante

el trabajo

Trabajador

> No calificado faltalde

supervision
P Fatigado
> Molesto Tral?ajo en .
equipo necesita
> Abuso de drogas mejora
Seleccion del
> equipo necesita
mejorar

> Plan de estudios necesita mejorar

< AAC

-9 Objetivos del aprendizaje necesitan mejorar

> Practica/repeticién necesita mejorar

- Capacitacion continua necesita mejorar
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4.1.1 Alumno piloteando

DIRECCION DEL p4g 151-171

TRABAJO
Preparacion Selecm?n del Supervision d.urante
Trabajador el trabajo
Falta de . Falta de
S— > No calificado o
supervision

preparacion

) ) > Fatigado
G Permiso de traba!o Trabajo en
necesita mejorar > Molesto |~ el e
Instrucciones P Abuso de drogas mejora
previas al trabajo Seleccién del
necesitan P equipo necesita
mejorar mejorar
Recorrido necesita
mejorar

Programacion
necesita mejorar

Candado/etiqueta
necesita mejorar

Proteccion contra
caidas necesita
mejorar
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4.1.2 Instructor conoce a detalle la aeronave

CAPACITACION

P4g 68-77

Falta de
Capacitacién

aprendizaje

Inasistencia a

>

—> Tarea no analizada
—»> Decidid no capacitar
Falta del objetivo de

capacitacién requerida

Comprension

necesita mejorar

- Objetivos del aprendizaje necesitan mejorar

> Plan de estudios necesita mejorar

> | . . :

P> Prictica/repeticién necesita mejorar
L

4.1.3 Correcciones por parte del instructor

COMUNICACIONES

Pag 86-97

> Pruebas necesitan mejorar

- Capacitacién continua necesita mejorar

Falta de
comunicacion o
retrasada

Sistema de
*
- comunicacion
_
necesita mejora

Comunicacion
retrasada

Traspaso necesita

mejorar

de proceso
> standard de

trasEaso

Proceso de
- traspaso no
usado

Proceso de

> Traspaso necesita
mejorar

Com. Verbales mal

comprendidas

Terminologia
standard no usada

.’

Terminologia
P standard necesita
mejorar

Verificacion verbal
no usada

> Mensaje largo

P Entorno Ruidoso
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4.1.4 Procedimiento adecuado

PROCEDIMIENTOS

Pag 48-67

No usado/No
seguido

Falta de
Procedimiento

>

Procedimiento no
—» disponible o
incomodo de usar

Procedimiento
dificil de usar

No requiere uso de
9 procedimiento/debe
exigirse

—» Error tipografico

> Secuencia Incorrecta

> Datos Incorrectos

Situacion no
cubierta
Uso revision
equivocada

.’.

Requiere segunda
verificacion

Seguimiento

Incorrecto

- Formato confuso
> >1 accién/paso
> Exceso de referencias

.’.

Referencias a

unidades maltiples

Limites necesitan

mejorar

—» Detalles necesitan mejorar

S Datos/calculos
incorrectos o incompletos

Graficos necesitan
mejorar

- No hay verificacion
> Mal uso de verificacién
—» Mal uso 2da verificacién

- Instrucciones ambiguas

Ident. Del equipo
hecesita mejorar
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4.2.1 Horas de descanso efectivas

Chapter 4. The Prescriptive Approach 4-7

operational personnel to be fully rested and immediately ready to undertake the duty. Therefore the length of the
period on-call should be directly related to the length of the notification period.

It follows that where operational personnel are required to report immediately on notification, the ability for the
individual to be fully rested declines over time. Therefore, States should consider how the time elapsed from
commencement of the on-call period impacts on the length of the duty the operational person can be assigned. This is
particularly so in the case of last-minute duty extensions to manage unexpected operational disruptions. This topic is
discussed further in Section4.2.1 Variations to Meet Unexpected Operational Circumstances and risks.

In making the judgement on the extent to which an on-call period counts as work, the following considerations may be
useful, considering that sleep during on-call periods may be less restorative:

e the location of the on-call period (e.g. at home vs. at the workplace vs. at a hotel);

e the length of the notification period (e.g. does it afford an opportunity to sleep prior to reporting?)

e the inclusion of protected periods during which the operational person will not be disturbed,;

e the possibility for the operational person to sleep during the on-call period (e.g. at home during either of the
windows of circadian low).

RECOVERY VALUE OF NON-WORK PERIODS

The recovery value of non-work periods is also dependent on when they take place in relation to the WOCL and the
facilities that promote sleep e.g. a quiet, dark environment at an appropriate temperature. There are some instances
where the Service Provider may be responsible for providing sleeping facilities during the non-work period, e.g. crew
members away from homebase. To ensure that adequate sleep can be obtained, the State may develop regulations to
explicitly outline requirements on the quality of the sleep facilities or may simply include the requirement for the Service
Provider to demonstrate that the facilities they provide allow adequate sleep to be obtained.

As discussed in Chapter 2, to dissipate the cumulative sleep debt acquired over consecutive duty days it is necessary to
include the requirement for regular periods of at least two nights of unrestricted sleep to allow recovery of a normal
sleep pattern. Some operational circumstances might exacerbate the cumulative sleep debt and require additional
recovery time. These include:

e  Operating during the window of circadian low (WOCL);
e (Circadian desynchronisation;
e« The combination of consecutive maximum duty periods separated by minimum non-duty periods.

Therefore, it may be necessary for the State to develop requirements for additional recovery time based on the
circumstance above, considering the scientific principles and the operational context.

MEETING OTHER PHYSIOLOGICAL NEEDS

In order to avoid any detriment to individuals’ performance, opportunities to eat, drink and meet biological needs
should also be provided. The State should require that Service Providers have work practices that allow for these basic
needs to be met.

Pagina 70, capitulo 4, seccion 4.1.3
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4.2.2 Estrés operacional

Table of Contents

L WAL 18 SETESST ettt et ee s em e e e et s et es e s et e b e emsem e s e esnemnanssesnennenan
2. Flightcrew Errors in Airling AcCIdents ...
3. Attention and Working MEMOTY ..ot ems e e e e ereens
5. Team Performance and CommuNICATION ......oiiiiiiiiiiiiiiii it e e sie e sie s
6. Ways to Reduce Error Vulnerability ...
7. Directions for Future Research ... e
8. Implications fOr NeXBGRII ..o.ei ettt e st e b et ems e se s e e eebe e e enn

Appendix A. Selective Review of Stress Literature: Implications for Pilot Performance...............
e A2
e A-G

. A9
3. Startle and SurprﬁcA] 1
e A1
e A-11
e A2
e A-14
e A-14
e A-15
e A6

e A-1T

1. Stress: An Overview ..
2. Attention and Stress .. .
2.1 Implications for leot Pcrformancc in Non-Normal Sltuanon'i

4. Memory...
4.1 Workmg Mcmory
4.2 Stress Effects on Mcmory
4.3 Implications for Cockpit Nc-n-Normal Snuatlom
5. Skilled Performance...
6. Human Decision Makmg undcr Strcs"c
6.1 What is Decision Making?..
6.2 Laboratory Tasks Used to Study Human Dccmnn Makmg

6.3 Stress and Human Decision Makmg
6.4 General Effects of Stress on Deciding ...
6.5 Rational-Analytic Decision Making ...
e A-18
e A-19

e A-22

6.6 Naturalistic Decision Making ...
6.7 Judgemental Heuristics .. .
7. Decison Making, Team Pcrfarmancc and Strcqq

7.1 The Nature of Team Decision Making ..o
7.2 The Effects of Stress on Team Decision Making ...
7.3 Ways of Decreasing the Stress Effects on Team Performance.........ccooooiiiiiininnn.

~ v Ln Lh s L w2

-]

A-1

A-17
A-18
A-18

A-22
A-23
A-24



AUTORIDAD DE
e AVIACION CIVIL
tet DE EL SALVADOR

GOBIERNO DE
EL SALVADOR,

212) involved inadequate comprehension, interpretation, or assessment of the ongoing situation.

To understand how stress affects the skilled performance of pilots, especially in emergencies (which
by their nature involve novelty, uncertainty, and threat), one must understand the distinction between
automated performance of highly practiced tasks and effortful performance of less familiar tasks that
draws heavily on attention and working memory. If the threat produces anxiety, pilots’ performance
is likely to be undermined in specific ways. Attention and working memory are essential for tasks
involving novelty, complexity, or danger. Performing tasks requiring these two limited cognitive
resources is typically slow and effortful. If all tasks depended primarily on these limited resources
we could hardly function in the world. Fortunately, with highly practiced tasks, our dependence on
these two limited resources diminishes considerably, performance becomes largely automatic, and
we can perform these practiced tasks with minimum attention and effort, as, for example, when
driving a car.

Highly practiced skills, such as manual operation of flight controls, are less vulnerable to stress
because they are largely automated and are less dependent on attention and working memory.
Inadequate execution of a physical action occurred only ten times among the 212 errors (<5%)
identified in our accident study. However, emergencies almost always require interweaving highly
practiced tasks with less familiar tasks, novel situational aspects, and uncertainty. Thus, in an
emergency situation, overall demands on attention and working memory are very high at a time
when these limited cognitive resources may be disrupted by anxiety; consequently, tasks such as
decision-making, team performance, and communication that depend heavily on attention and
working memory are likely to be impaired

4. Decision-Making

Research has shown decision-making under stress to become less systematic and more hurried, and
that fewer alternative choices are considered when making decisions. However, in highly practiced
situations experts make decisions largely by automatic recognition of the situation and retrieval of
the appropriate response from long-term memory of previous experiences. This is why pilots are
required to practice responding to some emergency situations. Thus, experts such as pilots are
protected from impairment from stress under very familiar situations, at least to some extent. For
example, airline pilots are often given an engine failure during recurrent simulator training, and so
pilots are typically fairly reliable in executing the appropriate response when experiencing an actual
engine failure emergency in flight, even though the situation is somewhat stressful.

Unfortunately, most emergency situations are not rehearsed. Even in cases where the emergency
procedures are practiced, the decisions that the pilot needs to make to respond appropriately in a
particular emergency may be unique, and thus the required decision-making is not rehearsed. For
example, the immediate responses to an engine fire in flight are practiced in recurrent training and
are likely to be fairly reliable. But, the decisions about the next steps to take depend on where the
aircraft is, fuel remaining, weather, and many other variables. Consequently, deliberate thought is
required about these aspects, and such necessary deliberation may be impaired by the stress that is
induced during the emergency.

The decisions made by pilots involved in accidents are often criticized. Indeed it is easy to identify,
after the fact, what the pilots could have done to avert the accidents. But, as we have previously
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more demanding of the limited cognitive resources of attention and working memory. At the same
time, the anxiety likely to occur in threatening situations disrupts individuals” control of attention.
Attention control theory (Allsop and Gray, 2014; Eysenck, Derakshan, Santos, and Calvo, 2007)
poses that anxiety disrupts attention management in three ways: (a) By reducing normal inhibitory
control, anxiety allows attention to be drawn to stimuli that are salient but less relevant to the task at
hand, (b) anxiety reduces operators’ ability to shift attention efficiently between separate tasks, and
(c) anxiety reduces the ability to update and monitor information in working memory.

Execution of normal procedures in an emergency may also be impaired by these factors affecting
execution of non-normal procedures. Non-normal procedures must be integrated with all of the
normal procedures used to operate an aircraft. The sequence and character of this integration varies
with the specific circumstances of the overall situation; thus the crew has had little opportunity to
practice the particular combination of normal and non-normal procedures that is demanded by the
situation. Since the demands on limited cognitive resources is quite high, pilots need the structure of
well-designed, informative displays and checklist formats to help keep track of what they must do
from moment to moment, what has been accomplished at any moment, and whether they have
accomplished the required procedures correctly.

3.1.6 Error Category 6: Poor Decision-Making or Choice of Actions (16 Errors; 8% of
Total)

It is generally accepted that poor pilot decision-making is a contributing factor to many aviation
accidents, being frequently cited in accident investigation reports. However, in our data set, errors in
the category of “poor decision-making or choice of actions” occurred less frequently than errors in
most of the other categories, accounting for only 8% of the error statements. Decision-making and
its close associate, judgment, is a broad psychological construct and as such is variously defined.
Definitions may include such cognitive processes as evaluating and selecting actions, reasoning,
diagnosing, inferencing, prioritizing, integrating, and predicting. The relatively lower frequency of
this category in our data set may have occurred in part because we defined the category more
narrowly and more specifically than is sometimes done in the accident literature. Again, we were not
constrained by any preexisting category scheme, but rather let the error data drive the categories.
Our more focused approach is illustrated in the following discussion of ways stress may have
affected decision-making by the pilots in our sample.

Under acute stress humans have been shown to replace thoughtful, strategic, deliberation with quick,
reactive judgments. Often these quick judgments are more prone to error and so lead to degraded
performance. Five of the decision-making errors in our taxonomy seem to fit this specific
description. For example, in the Luxair accident (Table B1) the Captain/Pilot Flying (CA/PF)
accepted a vector to the localizer and an approach clearance even though the weather was below
minimums and the crew was mentally unprepared to fly the approach and land. The crew did not
request a holding pattern or delaying vectors.

Choice of action or selection of response is a central aspect of decision-making. Expert performers
often need to weigh and combine multiple sources of information in order to evaluate alternative
actions and select the most appropriate response for the current context. Stress has been shown to
reduce the number of alternatives considered by decision makers, thus reducing the quality of the
choice. We classified five errors as decision-making errors because of a failure to choose an
appropriate response to the situation. As one example: When an aircraft on approach broke out of

B-23
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4.2.3 Impacto acumulado y contribucion al error



