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ADVERTENCIA 

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

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

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

investigación con sus causas y con sus consecuencias. 

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

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

en el decreto No. 582, artículo 103, “sin perjuicio de la responsabilidad de la fiscalía general 

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

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

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

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

hechos investigados. 

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

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

futuros accidentes e incidentes de aviación. 

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

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

culpabilidad o responsabilidades deberá ser independiente de cualquier investigación que 

se 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:  Aseguradora ACSA, El Salvador 

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 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

SINOPSIS 

 
 

El 26 de junio de 2023, una aeronave Piper Tomahawk, matrícula YS 331 PE, sufrió un 

accidente durante un vuelo de instrucción cerca de Suchitoto, El Salvador. La aeronave 

despegó del Aeropuerto Internacional Ilopango, pero experimentó una pérdida repentina 

de potencia en el motor durante el vuelo. A pesar de intentar un aterrizaje de emergencia, 

impactó contra unos árboles antes de llegar a un campo. Los pilotos sobrevivieron con 

heridas graves. La investigación reveló problemas no detectados en el motor, sugiriendo 

posibles fallos en las inspecciones o en los procedimientos de mantenimiento 

Información sobre los hechos 
 

1.1 Reseña del vuelo 
 

1.1.1 Fecha y Preparación (26 de junio de 2023, 1:45 p.m.): Los pilotos, un instructor y un 

alumno, realizaron un briefing en el Aeropuerto Internacional Ilopango, revisando 

procedimientos de emergencia, incluyendo la pérdida de potencia del motor. 

1.1.2 Despegue (2:40 p.m.): La aeronave Piper Tomahawk, matrícula YS 331PE, despegó 

para realizar ejercicios de instrucción en la zona de práctica sobre el embalse de Suchitoto. 

 

 

 



 

 

1.1.3 Problema en Vuelo: Aproximadamente 20 minutos después del despegue, la aeronave 

experimentó una pérdida crítica de potencia del motor. Los pilotos intentaron seguir los 

procedimientos para recuperar potencia. 

1.1.4 Intento de Aterrizaje de Emergencia: Los pilotos intentaron planear hacia un campo 

cercano para un aterrizaje de emergencia, pero la aeronave impactó contra árboles antes 

de llegar al sitio, debido a la imposibilidad de mantener la altitud y velocidad necesarias. 

1.1.5 Accidente (3:00 p.m.): El vuelo, que duró aproximadamente 20 minutos, terminó en 

un impacto a las 3:00 p.m. Los pilotos sufrieron heridas graves, pero sobrevivieron. La 

investigación reveló fallos no detectados en el motor, sugiriendo posibles deficiencias en el 

mantenimiento. 

1.1.6 El lugar del accidente fue cerca del desvío las BERMUDAS a unos 10 a 12 kilómetros 

de SUCHITOTO (no se cuenta con coordenadas precisas del lugar del accidente) 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

1.2 Lesiones a Personas 
En el accidente de la aeronave Piper Tomahawk, matrícula YS 331-PE, el piloto y el 

estudiante sufrieron las siguientes lesiones: 

 

Lesiones Tripulación  Pasajeros Otros Totales 

Mortales 0 0 0 0 

Graves 2 (Rotura de ligamentos, 

Fracturas y contusiones 

graves) 

0 0 2 

Leves 0 0 0 0 

Ilesos 0 0 0 0 

 

 

1.3 Descripción de Daños: 
El accidente ocurrido el 26 de junio de 2023 resultó en daños extensos a la aeronave Piper 

Tomahawk, matrícula YS-331-PE. La aeronave impactó contra unos árboles y el terreno 

antes de realizar un aterrizaje de emergencia, lo que causó daños significativos. A 

continuación, se detallan los daños principales: 

 



 

 

1.3.1 Fuselaje: 

El impacto de nariz resultó en un colapso total del tren de aterrizaje y un aplastamiento 

severo de la estructura frontal del fuselaje. El empenaje quedó doblado y severamente 

deformado por el impacto. El panel de instrumentos fue destruido y desplazado hacia la 

cabina, mientras que el motor colisionó con la pared de fuego, rompiéndola y causando 

daños adicionales a los componentes internos. Ambas alas sufrieron fracturas extensas y 

daños irreparables, con pérdida total de su estructura funcional. 

 

1.3.2 Motor: 

Destrucción Completa: El motor Lycoming O-235-L2C se destruyó completamente debido al 

impacto. Los soportes del motor se rompieron, y el motor quedó desalineado y 

severamente dañado. 

1.3.3 Hélice: 

Daños Severos: Una de las palas de la hélice se quebró y la hélice en su conjunto sufrió 

deformaciones severas debido al impacto 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

1.4 Otros Daños 

 

El accidente de la aeronave se limitó a una zona boscosa, impactando principalmente contra 

varios árboles, lo que causó daños significativos en la vegetación inmediata. No se 

registraron daños a propiedades residenciales, infraestructuras o vegetación fuera del área 

del impacto. Los restos de la aeronave quedaron concentrados en un radio de 10 metros, 

sin esparcirse a áreas adyacentes. El impacto no tuvo consecuencias graves más allá del sitio 

del accidente. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

1.5 Información sobre el Personal 

 

1.5.1 Información del Piloto Instructor: Es un piloto comercial con licencia número 1701, 

válida hasta el 31 de mayo de 2026. Posee habilitaciones para volar aviones monomotor, 

multimotor, bajo condiciones de vuelo por instrumentos, y también está habilitado como 

instructor. 

 

1.5.1.1certificado médico, clase II, correspondiente a la licencia de piloto instructor 1701 se 

encontraba vigente, con fecha de vencimiento 03 de junio 2024 

 

 

 

1.5.1.2 Experiencia en vuelo piper-tomahawk PA-28-112, piper-cherokee PA-28-180, 

Cessna-crusader T-303. 

total, de horas de vuelo: 

 

Licencia piloto privado Aplico con 55:18 Hrs  Marzo 2020 

Instrumentos Aplico con 106.18 Hrs Febrero 2021 

Licencia Comercial  Aplico con 150:54 Hrs Mayo 2021 

Instructor  Aplico con 195:42 Hrs Octubre 2021 

Multimotor Aplico con 209:42 Hrs mayo 2022 

Día del accidente Total, de 550 Hrs  

 

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 Se solicito los documentos de evaluación en simulador para instructor en el cual se 

observan comentarios de sus evaluaciones donde debería de practicar más los 

procedimientos de emergencias  

 

1.5.2 Información sobre el Piloto Alumno: es un piloto estudiante con permiso de piloto 

estudiante número 2199, otorgada el 25 de enero de 2023. Su licencia es válida hasta el 31 

de enero de 2024 

 

 

 

 

 



 

 

 

1.5.2.1 certificado médico clase II correspondiente a la de licencia de piloto privado 2199, 

se encontraba vigente con fecha de vencimiento 28 febrero 20205 

 

1.5.2.3 La capacidad del instructor para impartir instrucción de vuelo, según los documentos 

y registros de la AAC, estaban vigentes en el momento del accidente 

 

1.6 Información sobre la Aeronave 
1.6.1 información general 

fabricante Piper 

Modelo Tomahawk PA-38-112 

Número de Serie 38-79-A 0940 

Año de fabricación 1979 

Certificado Tipo A18SO 

Matrícula YS-331-PE 

Tipo Monomotor 

1.6.1.1 Certificado de aeronavegabilidad de la aeronave YS-331-PE se encontraba vigente 

bajo la categoría de normal y tenía una fecha de vencimiento de 04 de noviembre 2024 

1.6.1.2 El último registro de peso y balance se realizó en octubre de 2021. A partir de esa 

fecha, la aeronave continuó recibiendo únicamente inspecciones de 100 y 50 horas. La 

última verificación y pruebas del ELT se realizaron en octubre de 2022 en el Aircraft 

Maintenance Center en Guatemala (OMA #DGAC/G-052-2012). Desde entonces, hasta el 

día del accidente, la aeronave mantuvo un régimen de inspecciones periódicas de 100 y 50 

horas 

 

 

 

 



 

 

 

 

1.6.1.3 los siguientes problemas fueron reportados por los pilotos y se mantienen registros 

del año 2023 

 

1.6.1.4 información de mantenimiento durante el año 2023 se realizaron las 

correspondientes inspecciones de 50 y 100 horas donde se incluyen las AD recurrentes 

AF89-19-01, AD82-27-08. desde la renovación de su certificado de aeronavegabilidad 

otorgado en noviembre del 2022 la aeronave suma un T.T. 494.7 Hrs documentadas hasta 

su último mantenimiento el 09 de junio del 2023 

• Fecha del Último Mantenimiento de 50 Horas: 09 de junio de 2023 

• TAC en el Último Mantenimiento: 3,182.8 horas 

• Horas Voladas desde el Último Mantenimiento: 42.9 horas 

• Total, de Horas de Vuelo a la Fecha del Accidente: 18,065.7 horas 

 

 

 

 

 

 

 



 

1.6.2 información del motor 

 

 

1.6.2.1 La aeronave está equipada con un motor de combustión interna o gasolina, con las 

características antes mencionadas, de cuatro cilindros horizontal opuesto, enfriado por aire, 

con un sistema carburado. 

1.6.2.2 durante el último repaso mayor realizado por Servicentro Comander con número de 

operador CO.OMA.002 efectuaron las AD aplicables hasta la fecha, instalaron los siguientes 

componentes nuevos: magnetos, arneses de ignición, bomba de combustible, carburador, 

bujías y hules de bancada, realizaron inspecciones internas y se realizó inspección con 

magnaflux según orden, quedando el motor a OO. O horas  

1.6.2.3 el ultimo mantenimiento de 50 horas recibido fue el 9 de junio 2023 se realizó 

reemplazo de sensor de aceite, cambio de aceite y filtro de aceite el motor contaba con un 

T.T. de 2347 

1.6.2.3 El último cambio de las ocho bujías del motor fue en la fecha de 17 noviembre de 

2022 el motor contaba con un T.T. 9298.43 sumando un tiempo de operación hasta el 

último mantenimiento registrado de 444.9 horas 

1.6.2.4 no hay evidencia que los componentes instalados como nuevos durante el repaso 

mayor hayan sido inspeccionados reemplazados o sometidos algún tipo de acción de 

mantenimiento 

 

 



 

1.7 información meteorológica  

 

1.7.1 METAR 261850Z: 
Aeropuerto: MSSS (Aeropuerto Internacional de San Salvador) 
Viento: 360° a 3 nudos 
Visibilidad: 10 km o más 
Nubosidad: Escasa a 3300 pies sobre el nivel del mar 
Temperatura: 30°C 
Punto de Rocío: 22°C 
Presión Atmosférica: Q1014.6 hPa 
 
 
 
1.7.2 METAR 261950Z: 
Aeropuerto: MSSS (Aeropuerto Internacional de San Salvador) 
Viento: 170° a 5 nudos 
Visibilidad: 10 km o más 
Nubosidad: Escasa a 3300 pies sobre el nivel del mar 
Temperatura: 30°C 
 
 
Punto de Rocío: 22°C 
Presión Atmosférica: Q1013.4 hPa 
 
1.7.3 METAR 262050Z: 
Aeropuerto: MSSS (Aeropuerto Internacional de San Salvador) 
Viento: 120° a 4 nudos 
Visibilidad: 10 km o más 
Nubosidad: Nublado a 3000 pies, Pocas nubes a 4000 pies, Cúmulos con tormentas en el 
NE-E-S 
Temperatura: 31°C 
Punto de Rocío: 22°C 
Presión Atmosférica: Q1012.6 hPa 
 
1.7.4 SYNOP 262050Z: 
Estación Meteorológica: 78663 
Viento: 325° a 8 nudos 
Visibilidad: 4 km o más 
Temperatura: 31°C 
Punto de Rocío: 22°C 
Presión Atmosférica: 1012.6 hPa 
Condiciones Especiales: Nubosidad y formación de cúmulos con tormentas en áreas NE-E-
S 



 

 
 

1.8 Ayudas de Navegación: 
No aplica, el vuelo era VFR  

 

1.9 Comunicación:  
Vuelo VFR con notificaciones de dirección del viento tradicionales. 

 

1.10 Información sobre el lugar del accidente:  
 

1.10.1 Información sobre la salida del vuelo: El Piper Tomahawk YS-331PE despegó del 

Aeropuerto de Ilopango a las 2:30 pm, con destino a sector 1. Durante el vuelo, la tripulación 

enfrentó una pérdida de potencia que los llevó a planear un aterrizaje de emergencia. 

 

1.10.2 Información sobre el lugar del accidente: El accidente ocurrió cerca de un campo 

abierto. La aeronave impactó contra un árbol antes de llegar al área de aterrizaje 

planificada, que se encontraba en un terreno irregular y cubierto de vegetación densa. Esta 

situación complicó la maniobra final, que se realizó cerca del desvío de las Bermudas, a unos 

10 a 12 kilómetros de Suchitoto. 

 

1.11 Registradores de voz:  
La aeronave no cuenta con registradora de datos de voz. 

 

1.12 Información sobre los restos de la aeronave: 

 

La aeronave Piper Tomahawk, matrícula YS 331 PE, sufrió un impacto significativo en 
un área boscosa cerca del caserío Las Bermudas, Km 37, carretera a Suchitoto, 
Departamento de Cuscatlán, El Salvador. Los restos de la aeronave se encontraron 
dispersos en un radio de aproximadamente 10 metros desde el punto de impacto. 
 
 
 



 

• Fuselaje: El impacto inicial causó un colapso total del tren de aterrizaje, 
aplastando severamente la estructura frontal del fuselaje. El panel de instrumentos 
quedó destruido y desplazado hacia la cabina debido al impacto. El motor, colisionado 
con la pared de fuego, sufrió daños significativos. 
 
• Alas: Ambas alas sufrieron fracturas extensas, resultando en la pérdida total de 
su estructura funcional. 
 
 
 
• Motor: El motor Lycoming O-235-L2C fue completamente destruido. Los 
soportes del motor se rompieron, quedando desalineado y severamente dañado. 
 
• Hélice: Una de las palas de la hélice se quebró y la hélice en su conjunto sufrió 
deformaciones severas. 
 
• Sistema de Combustible: Las líneas de combustible fueron dañadas, con 
evidencia de fugas debido al impacto. 
 

 

1.13 Información médica patológica 
1.13.1 No se realizaron pruebas de dopaje para constatar estado en el momento del 

accidente. 

1.14 Incendio  
No se produjo ningún incendio durante o después del accidente. Aunque el sistema de 

combustible sufrió daños y se detectaron fugas, no hubo ignición, lo que evitó un incendio 

en el lugar del accidente. 

1.15 Supervivencia 
Ambos ocupantes de la aeronave, el instructor y el alumno, sobrevivieron al accidente, a 

pesar de sufrir lesiones graves. La rápida respuesta de los equipos de rescate, junto con la 

ubicación relativamente accesible del sitio del accidente, contribuyó a la supervivencia de 

los ocupantes. Las lesiones, aunque graves, fueron tratadas de manera oportuna en un 

centro médico cercano, lo que permitió la estabilización y recuperación de los involucrados. 

 

 



 

El análisis del impacto y la dispersión de los restos indica que las maniobras realizadas por 

los pilotos para intentar un aterrizaje de emergencia, aunque no lograron evitar el impacto, 

contribuyeron a reducir la severidad de este, permitiendo así la supervivencia de ambos 

ocupantes. 

 

1.16 Ensayo e Investigación:  
análisis de datos ya que por la magnitud del accidente los componentes importantes fueron 

destruidos debido al impacto 

 

1.17 Información Orgánica de Dirección: 
1.17.1 la aeronave pertenece al centro de adiestramiento aéreo avanzado CAAA con el 

objetivo de realizar instrucción vuelos de instrucción 

 

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

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

ATS, lo que garantizó una respuesta inmediata por parte de las autoridades. 

 

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

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

2.ANÁLISIS 
 

Análisis del Accidente del YS331PE, este análisis se llevará a cabo utilizando la metodología 

Bowtie, complementada con datos de mantenimiento y operacionales obtenidos de los 

registros de la aeronave y la preparación de la tripulación. A través de esta combinación de 

enfoques, se examinarán los factores contribuyentes al accidente del Piper Tomahawk YS 

331PE, ocurrido el 26 de junio de 2023. 

El análisis se basará en los libros de registro de la aeronave, que proporcionan información 

detallada sobre las inspecciones de mantenimiento y las condiciones técnicas del avión, así 

como en aspectos operacionales, como la preparación del piloto y las maniobras realizadas. 

En particular, se evaluarán los procedimientos de emergencia ejecutados durante la pérdida 

de potencia en vuelo y el intento de aterrizaje de emergencia, con el objetivo de identificar 

las posibles fallas y áreas de mejora en las acciones tomadas durante el incidente. 

2.1 Comparación de Registros de Mantenimiento y Requisitos del Manual de Piper 
2.1.1 Intervalos de Overhaul (Revisión Mayor) del Motor 

Manual de Piper: El manual establece que el motor debe someterse a una revisión mayor 

(overhaul) cada 2,400 horas de servicio, según lo especificado en el Lycoming Service 

Instruction No. 1009 y el Service Bulletin No. 240. 

Registros de la Aeronave YS 331PE: La aeronave recibió un overhaul completo del motor O-

235-L2C el 18 de junio de 2019, con un tiempo total de 0 horas desde el overhaul, 

cumpliendo con el intervalo recomendado de 2,400 horas para esta revisión mayor. A partir 

de esa fecha, se llevaron a cabo inspecciones periódicas de 50 y 100 horas. Al momento del 

accidente, la aeronave había acumulado 2,347.4 horas desde el último overhaul, lo que 

indica que aún quedaba tiempo antes de la siguiente revisión mayor. 

2.1.2 Mantenimiento Basado en Condiciones (On Condition Maintenance) 

Manual de Piper: El enfoque de mantenimiento basado en condiciones incluye inspecciones 

repetitivas para verificar el estado de las unidades y sistemas, y tomar medidas correctivas 

cuando sea necesario. 

 

 

 



 

 

Por ejemplo, inspecciones a los magnetos cada 500 horas, con procedimientos específicos 

para magnetos Slick y TCM/Bendix. 

 

Se recomienda la inspección de la seguridad del brazo del acelerador del carburador cada 

500 horas. 

Registros de la Aeronave YS 331PE: Se realizaron inspecciones visuales y chequeos de 

compresión en intervalos de 50 y 100 horas. El último cambio de las bujías fue el 17 de 

noviembre de 2022 con 444.9 horas acumuladas hasta el accidente, lo cual está dentro del 

intervalo adecuado. No se encontró evidencia de fallas o negligencias en las inspecciones 

de los magnetos y el sistema de combustible hasta el momento del accidente. 

2.1.3. Inspección de 500 Horas 

Manual de Piper: 

Inspección de los magnetos Slick o TCM/Bendix cada 500 horas. 

Inspección del brazo del acelerador del carburador. 

Registros de la Aeronave YS 331 PE: Los registros muestran que las inspecciones se 

realizaron conforme a los intervalos recomendados. En particular, las inspecciones de 50 y 

100 horas incluyeron chequeos de compresión y reemplazo de filtros de aceite. Sin 

embargo, los registros no mencionan específicamente si se realizaron las inspecciones 

detalladas de los magnetos o del acelerador del carburador. 

 

2.1.4. Directivas de Aeronavegabilidad (AD's) 

Manual de Piper: La directiva AD 83-19-01 establece inspecciones específicas le dieron 

cumplimiento no afectando maniobras realizadas por el piloto 

Registros de la Aeronave YS 331 PE: Los registros muestran que las inspecciones de AD's 

fueron realizadas durante las inspecciones de 50 y 100 horas. No se reportaron deficiencias 

significativas o problemas de cumplimiento con las AD's aplicables. 

 

 

 



 

 

2.1.5. Condiciones del Alternador y la Batería 

Manual de Piper: El alternador y la batería son componentes críticos que deben 

inspeccionarse regularmente, especialmente en cuanto a su capacidad de carga y el 

correcto funcionamiento de los sistemas eléctricos. 

Registros de la Aeronave YS 331 PE: No se encontraron problemas registrados con el 

alternador o la batería en los informes de mantenimiento recientes. Sin embargo, al revisar 

el libro de a bordo el día del accidente, se encontró una indicación de "batería OFF". 

Además, según las declaraciones de uno de los pilotos, se mencionó que la batería estaba  

presentando problemas de carga, lo que sugiere una posible falla progresiva en el sistema 

de carga de la batería o del alternador. Aunque no hay evidencia de un fallo directo en el 

alternador o la batería en los registros de mantenimiento previos, los problemas de carga 

mencionados podrían haber contribuido al accidente. 

2.1.6 Análisis del Magneto y Procedimientos de Inspección 

De acuerdo con el fabricante de los magnetos, una serie de causas puede llevar a una 

pérdida de RPM y a la imposibilidad de recuperar potencia en el motor. Estos factores están 

relacionados principalmente con el sistema de encendido, que incluye magnetos, bujías y 

otros componentes del sistema de ignición. 

Causas posibles según el fabricante que pueden provocar caída de RPM: 

 

 

 



 

 

Inspección de 500 horas: 

Se requiere una inspección a los magnetos cada 500 horas. Los procedimientos incluyen la 

limpieza y revisión de los siguientes componentes: Ensamblaje del rotor, ensamblaje de 

cojinetes de bolas, puntos de contacto, bobina, condensador, bloque del distribuidor, 

cepillo de carbono, y lubricación. 

 

Datos relevantes de mantenimiento de la aeronave YS331PE 

Overhaul del motor realizado el 18 de junio de 2019 con 0 horas en los magnetos nuevos 

instalados, Inspecciones visuales de magnetos realizadas regularmente en las inspecciones 

de 50 y 100 horas, pero no se menciona específicamente una inspección de 500 horas de 

los magnetos, ni un Overhaul del magneto durante este período de servicio. 

 

Análisis de la falta de evidencia en los registros de inspección: 

De acuerdo con los registros de mantenimiento, no se ha encontrado evidencia clara de que 

se haya realizado una inspección de 500 horas en los magnetos ni un Overhaul completo 

del sistema de ignición como se especifica en las recomendaciones del fabricante. Este 

factor es crítico porque una inspección más detallada podría haber detectado problemas 

como: 

Incorrect internal/external timing: El mal ajuste de los magnetos puede provocar una 

pérdida de potencia. 

Faulty ignition lead: Las conexiones defectuosas en el sistema de ignición pueden causar 

una chispa insuficiente o retardada. 

Fallas internas en los componentes del magneto: Como bobinas dañadas o problemas con 

los condensadores, lo que provoca un fallo de encendido y, en consecuencia, una caída de 

RPM. 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

  

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

2.2 Análisis de factores operacionales. 
2.2.1 Factor Operacional 

Situación del Vuelo: El piloto experimentó baja potencia y RPM que no superaron las 1,800 

durante un vuelo a 4,500 pies. En este contexto, el piloto intentó seguir los procedimientos 

estándar de operación, pero se encontró con un problema significativo: la mezcla se 

mantuvo en "Full Rich" en una altitud donde un ajuste era necesario, contribuyendo a la 

pérdida de potencia. 

Problemas Mecánicos Potenciales: Mantener la mezcla en "Full Rich" pudo haber llevado a 

una sobrecarga de combustible en la cámara de combustión. Esto puede resultar en un mal 

funcionamiento mecánico, como: 

Fouling de bujías: Un exceso de combustible puede causar acumulación de depósitos, lo 

que afecta el rendimiento de la combustión. 

Aumento de la temperatura del motor: Si la mezcla es demasiado rica, puede provocar una 

combustión ineficiente, lo que resulta en un aumento de la temperatura y potencial daño 

al motor. 

Procedimientos del Fabricante: Según el manual del fabricante, se establece que: 

La mezcla de combustible debe ser ajustada para optimizar el rendimiento del motor, 

especialmente en altitudes elevadas. 

A altitudes superiores a 5,000 pies, la mezcla "Full Rich" puede resultar en una operación 

ineficiente y afectar negativamente la potencia del motor. 

Comparación de Datos: La falta de ajuste de la mezcla del piloto en la situación específica 

contrasta con las recomendaciones del fabricante. Esto sugiere que, aunque el piloto estaba 

intentando operar dentro de las directrices, la falta de adaptación a la altitud fue un factor 

clave en la pérdida de potencia. 

 

2.2.2 Factor Humano 

Descripción del Piloto: El piloto del YS331PE se encontraba en una situación de 

entrenamiento y tenía un tiempo limitado para los procedimientos avanzados requeridos 

para la operación segura del avión. Su decisión de mantener la mezcla en "Full Rich" refleja 

una falta de experiencia y formación específica sobre cómo ajustar la mezcla en situaciones 

de alta altitud. 



 

 

Comportamiento Durante la Crisis: Durante la crisis, el piloto pudo haber sentido una 

presión adicional para mantener la normalidad del vuelo, lo que le llevó a seguir 

procedimientos estándar sin considerar las especificidades de la altitud. Esto subraya la 

importancia de la formación continua y el entendimiento de la dinámica de vuelo bajo 

diferentes condiciones. 

2.2.3 Factor Aerodinámico 

Características de Stall y Spin: El PA-38-112 ha mostrado características de stall 

problemáticas, especialmente en situaciones críticas. La investigación realizada en Suecia 

concluyó que el avión no cumplía con los requisitos de certificación de características de 

stall de alas niveladas. A diferencia de lo esperado, el avión exhibió un movimiento de giro 

abrupto en lugar del tradicional descenso de nariz, lo que puede resultar en dificultades 

para recuperarse de un stall, especialmente para pilotos menos experimentados. 

Comportamiento en Situaciones de Emergencia: Durante un stall, la incapacidad del PA-38-

112 para proporcionar una advertencia clara y distinta a través de su sistema de aviso (que 

no cumplía con los estándares requeridos) podría haber contribuido a la falta de reacción 

adecuada del piloto. Esto significa que el piloto puede no haber recibido suficiente 

advertencia antes de entrar en un estado crítico, complicando aún más la recuperación. 

Relevancia para el Vuelo del YS331PE: En el contexto del vuelo del YS331PE, las 

características aerodinámicas del avión y la falta de experiencia del piloto en situaciones de 

stall aumentaron el riesgo de un accidente. La combinación de una mezcla inadecuada y el 

comportamiento inesperado del avión al entrar en stall pueden haber llevado a la pérdida 

de control. 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

3 CONCLUSIONES 
Causas Probables Relacionadas con el Mantenimiento: 

3.1 Inconsistencias en el Seguimiento de Inspecciones: Aunque el motor O-235-L2C del 

YS331PE fue sometido a un Overhaul completo, los registros indican que las inspecciones 

programadas (cada 50 y 100 horas) podrían no haberse realizado con la regularidad 

necesaria. Esto puede haber permitido que problemas latentes afectaran el rendimiento 

del motor durante el vuelo. 

3.2 Oportunidades para Mejorar el Mantenimiento Basado en Condiciones: La aeronave 

podría haberse beneficiado de un enfoque más proactivo en las inspecciones basadas en 

condiciones, especialmente en lo que respecta a los sistemas de combustible y el magneto. 

La realización de revisiones periódicas de los magnetos cada 500 horas es crucial para 

garantizar un funcionamiento óptimo y evitar posibles fallos en el sistema de ignición. 

3.3 Ajustes de Mezcla de Combustible: La mezcla de combustible podría no haber sido 

ajustada adecuadamente en altitudes elevadas, lo que puede haber resultado en una 

combustión ineficiente. Un monitoreo y ajuste más atento de la mezcla durante las 

operaciones podría haber mejorado el rendimiento del motor. 

Causas Probables Relacionadas con las Operaciones: 

3.4 Gestión de la Mezcla de Combustible: El piloto optó por mantener la mezcla en "Full 

Rich" a una altitud donde se requería un ajuste, lo que pudo haber contribuido a la 

disminución de la potencia. Esta experiencia resalta la importancia de seguir las 

recomendaciones del fabricante sobre el ajuste de la mezcla en función de la altitud. 

3.5 Falta de Experiencia en Situaciones Inusuales: Dado que el vuelo se llevó a cabo en un 

contexto de instrucción y no se habían enfrentado previamente a una situación similar, la 

toma de decisiones del piloto pudo haberse visto influenciada por la falta de familiaridad 

con las maniobras correctivas necesarias ante una pérdida de potencia. 

 

 

 

 

 



 

4 RECOMENDACIONES DE SEGURIDAD 
4.1 Recomendación para la Autoridad Competente: Es fundamental que la autoridad de 

aviación civil Estandarice mediante Documentos oficiales (Circulares de Asesoramiento), un 

sistema de registros de mantenimiento más exhaustivo para las aeronaves. Este sistema 

debe garantizar un seguimiento meticuloso de todas las inspecciones, mantenimientos y 

que enlisten componentes críticos, asegurando que se respeten los intervalos de 

mantenimiento recomendados por los fabricantes. La mejora en la documentación 

permitirá una mejor trazabilidad y evaluación del estado de la aeronave, lo que contribuirá 

a la seguridad general de las operaciones aéreas. 

4.2 Recomendación para los Operadores de Aeronaves: Se recomienda que los centros de 

instrucción de pilotos incluyan en sus sistemas de gestión de la seguridad (SMS) 

mecanismos específicos para evaluar y dar seguimiento continuo al progreso de los 

alumnos. Estos mecanismos deben enfocarse en validar la mejora en su formación a través 

de indicadores de desempeño que reflejen su comprensión de los factores aerodinámicos 

y operacionales, especialmente en el manejo de aeronaves de mayor complejidad. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

5 ANEXOS 

 

   

 

 



 

  

 

  

 



 

 

 



 

 

  

 

  



 

 

 



 

 

  



 

 

   

 

  

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 



 

 

 


