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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, articulo 103, “sin perjuicio de la responsabilidad de la Fiscalía General 

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

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

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

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

hechos investigados. 

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

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

futuros accidentes e incidentes de aviación. 

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

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

culpabilidad o responsabilidades deberá ser independiente de cualquier investigación que 

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

13. 

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

recomendaciones en materia de seguridad operacional, como pruebas ante tribunales 

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

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

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

OACI y la regulación RAC 13. 



 

GLOSARIO 

 

ATC:   Control de Tráfico Aéreo, siglas en ingles 

AAC:  Autoridad de Aviación Civil 

ACSA:   Agencia Centroamericana de Seguridad Aeronáutica, 

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 16 de octubre de 2024, una aeronave Cessna 152, propiedad de la escuela de aviación 

PANAL se accidento durante un vuelo de instrucción en el Aeropuerto de Ilopango. A bordo 

viajaba un piloto estudiante, que realizaba su primer vuelo solo. El vuelo comenzó de 

manera normal, con los chequeos de rutina completados y manteniendo un vuelo recto y 

nivelado. 

Sin embargo, durante el transcurso de la ruta de vuelo, el piloto recibió la notificación de un 

cambio en la dirección del viento hacia el Este. A pesar de seguir el procedimiento de 

aproximación según el manual, el viento de cola desestabilizó la maniobra, haciendo que la 

nariz del avión descendiera. El piloto intentó corregir aumentando la potencia, pero una 

nueva ráfaga de viento de cola volvió a bajar la nariz, lo que resultó en un fuerte impacto 

del tren de aterrizaje delantero contra la pista. El impacto fracturó el tren de nariz y provocó 

que la aeronave rebotara, culminando en el accidente. 

El accidente causó el cierre temporal de la pista, pero gracias a la rápida intervención de los 

bomberos y los procedimientos del aeropuerto, los restos de la aeronave fueron retirados 

sin mayores complicaciones. Afortunadamente, el estudiante piloto no resultó herido. 



 

 

 

 

Información sobre los hechos 

El 16 de octubre de 2024, una aeronave Cessna 152, propiedad de la escuela de aviación 

Panal, estaba realizando un vuelo de instrucción. Este informe técnico detalla la secuencia 

de eventos dados por un repentino cambio en la dirección de viento, culminando con un 

accidente. 

 

1.1 Reseña del vuelo 

1.1.1 El 16 de octubre de 2024, una aeronave Cessna 152, propiedad de la escuela de 

aviación PANAL, estaba realizando un vuelo de instrucción de toque y despegue. La 

aeronave salió a 1:10 pm, con 2 horas y 45 minutos de combustible, a bordo iba el piloto 

estudiante junto con su instructor e hicieron un ejercicio donde realizaron 3 toques y 

despegues. Luego el piloto alumno se dispuso a realizar su primer vuelo solo. 



 

De acuerdo con el testimonio del piloto alumno, el vuelo comenzó de manera normal tras 

realizar los chequeos de rutina, luego se entró en vuelo recto y nivelado, hasta que se le 

notifica al piloto de una situación de cambio en la dirección del viento.  

Durante el aterrizaje el piloto inicia el procedimiento de aproximación de acuerdo con el 

manual a unos 70 knots y con flaps desplegado 10 grados, pero el viento de cola provoca 

que la nariz del avión baje, el piloto aumentó la potencia, pero el viento de cola una vez 

más baja la nariz produciendo un fuerte golpe contra la pista en el tren delantero. El golpe 

provocó una ruptura en el tren delantero y un rebote de la aeronave contra la pista que 

genera el accidente. 

 

 

1.2 Lesiones a Personas 

En el accidente de la aeronave Cessna 152, el piloto no sufrió daños. 

 

Lesiones Tripulación (Alumno) Pasajeros Otros Totales 

Mortales 0 0 0 0 

Graves 0 0 0 0 

Leves 0 0 0 0 

Ilesos 1 0 0 1 

 

 

 

 



 

1.3 Descripción de Daños: 

 

1.3.1 Fuselaje: 

⦁ Daños estructurales: 

Daños por estrés a lo largo del fuselaje como abolladuras y grietas en el parabrisas trasero 

de la aeronave que se produjeron durante el accidente y por el desprendimiento del tren de 

aterrizaje como se observa en el anexo /G/.  

⦁ Tren de aterrizaje: 

Bancada de tren de nariz, falla estructural en el tren delantero producida durante el 

accidente y daños ´por impacto y estrés en el tren principal visible en anexo /G/. 

1.3.2 Motor: 

Bancada de sección del motor. 

1.3.3 Hélice: 

Daños estructurales en la Hélice, dobles producido por el impacto de las palas contra la 

pista de aterrizaje visible en anexo /G/ 

 

Cuadro de Daños: 

Área afectada  Descripción del daño 

Daños estructurales Daños por estrés a lo largo del fuselaje. 

Tren de aterrizaje Bancada de tren de nariz. 

Motor Bancada de sección del motor. 

Hélice Daños estructurales en la Hélice  

 

 

 



 

 

 

1.4 Otros Daños 

 

No se reportaron daños a otras estructuras o personas fuera de la tripulación de la 

aeronave. Las operaciones de rescate y recuperación tampoco ocasionaron daños 

adicionales. 

 

1.5 Información sobre el Personal 

  

Campo Detalle 

Nombre completo Roberto Federico Fuentes Mayen 

Tipo de licencia Permiso de piloto estudiante 

Número de licencia 2437 

Fecha de expiración de 
la licencia 

31-Jul-2025 

Habilitaciones Vuelos de instrucción acompañado y supervisado por un 
instructor 

Horas totales de vuelo 23 horas 

Horas de vuelo en 
Cessna 152 

23 horas 

Descripción de lesiones Ninguna 

Observaciones 
adicionales 

El piloto realizó correctamente el procedimiento de aproximación 
y trató de recuperar el control de la aeronave aumentando 
potencia. 

 

 



 

1.6 Información sobre la Aeronave 

1.6.1 Información de la aeronave 

● Marca: Cessna 

● Modelo: Cessna 152 

● Número de Serie: 15281315  

● Certificado de Aeronavegabilidad: Vigente (H11NM) 

● Último Mantenimiento: Inspección de 50 horas 

● Fecha del Último Mantenimiento: 12 junio 2023 

● TAC en el Último Mantenimiento: 900 horas  

● Horas Voladas desde el Último Mantenimiento: 37.9 horas 

● TAC a la Fecha del Accidente: 937.9 horas 

● Total de Horas de Vuelo a la Fecha del Accidente: 13,248.9 horas 

1.6.2 Información del motor 

● Marca: Lycoming 

● Modelo: O-235-L2C 

● Número de Serie: L-17074-15 

● Tipo de Operación: Vuelo de instrucción 

•       Último Mantenimiento: Inspección de 50 horas y aplicación de SB 480F  

● Fecha del Último Mantenimiento: 21 de septiembre de 2024 

● TAC en el Último Mantenimiento: 900 horas 

 

1.7 información meteorológica  

 



 

Condiciones meteorológicas favorables. En la investigación se confirma un cambio de 

dirección en el viento, por lo que se considera que es un factor contribuyente en el 

accidente del 16-Oct-2024.  

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 Ubicación: Aeropuerto de Ilopango 

⦁ Coordenadas: LAT  13, 69950/ LONG -89.11990 

⦁ Área:  MSSS 

1.10.2 Características Geográficas: 

El accidente ocurrió en la pista de aterrizaje 33° del aeropuerto internacional de Ilopango. 

1.11 Registradores de voz:  

La aeronave no cuenta con registradora de datos de voz. 

 

1.12 Información sobre los restos de la aeronave: 

 

 



 

 

 

 

Condición General de los Restos: 

Resultaron dañados durante el accidente propela y tren de aterrizaje, se observa el 
daño por impactos en la hélice y el daño estructural en el tren de nariz. Además, se 
observan golpes y abolladuras en el fuselaje de la aeronave debidos al impacto. 
 

• Fuselaje:  

Danos en la zona del tren de nariz, además de golpes y abolladuras debidas al estrés 

sometido a la aeronave durante el accidente, se observa parabrisas rotos y abolladuras 

en la aeronave. 

• Tren de aterrizaje: 

Bancada de tren de nariz, se observa daño estructural en el tren de nariz debido al 

impacto del accidente y daños en el tren principal por el impacto de las partes 

desprendidas de la aeronave, así como por el impacto al aterrizar.  

• Motor:  

Bancada de sección del motor y daños en la sección del carburador debidas al 

aterrizaje, no se observan daños graves en el motor de la aeronave. 



 

• Hélice:  

Sufrió deformaciones severas debido al impacto de las palas de la propela con la pista 

de aterrizaje al rotar. 

1.13 Información médica patológica 

1.13.1 El piloto estudiante resultó ileso. 

1.14 Incendio  

No se reportó ningún incendio relacionado con el accidente de la aeronave Cessna 152. 

1.15 Supervivencia 

1.15.1 El piloto estudiante resultó ileso. 

1.16 Ensayo e Investigación:  

 

1.16.1 Análisis de Documentación de Mantenimiento de la aeronave Cessna 152 (YS-

115PE). 

1.16.2 Análisis Integrado del Accidente de la aeronave Cessna 152 (YS-115PE). 

 - Estado General de la Aeronave y operación 

1.16.3 Análisis Factor Humano, operación y gestión de tránsito aéreo.  

1.16.4 Análisis de comunicaciones ATC. 

1.17 Información Orgánica de Dirección: 

1.17.1 La aeronave, un Cessna 152 (YS-115PE), de la escuela de aviación PANAL, matrícula 

YS-115PE, estaba destacada para realizar vuelos de instrucción. 

1.18 Información Adicional  

Categoría Documento Específico 

Libros de Mantenimiento  -Libro de Motor: Se realizó un Máster overhaul y cambio de 

componentes el día 20-Dic-2021, inspecciones y cambios de 

componentes (último mantenimiento: 21-Sep-2024) 

 

- Libro de Aeronave: Inspecciones generales, incluyendo la 



 

inspección de 50 horas realizada el 21-Sep-2024 

-Libro de Hélice: Inspecciones generales, incluyendo la 
inspección de 200 horas realizada el 27-AUG-2024 

Registros de 

Mantenimiento 

- Registro de Inspecciones: Incluye inspección de 50 horas 

realizada el 21-Sep-2024 

Tarjetas de Trabajo - Tarjetas de Inspección: Documentación de tareas durante 

inspecciones de 50 horas (última inspección: 21-Sep-2024). 

 

Órdenes de Trabajo Se realizó un Máster overhaul al motor y cambio de 

componentes el día 20-Dic-2021 

Directivas de 

Aeronavegabilidad (AD) 

- AD Relevantes: Cumplimiento con las ADs estándar para 

inspección de componentes críticos 

Boletines de Servicio (SB) - SB Relacionados: Cumplimiento con los SB aplicables 

 

Comunicaciones  -Transcripciones de voz de ACT y YS 115 PE, frecuencias: 

118.300, 121.900 

 

1.19 Técnicas de Investigación  

Se utilizaron las técnicas de investigación de rutina. 

2.ANALISIS 

2.1 Análisis técnico  

Documentos anexos:  /A/ Árbol lógico 

/B/ Lycoming SB 240W 

/C/ Mc Caulley SB 240E 



 

/D/ POH section 6; weight and balance, figure 6-8 

Center of Gravity Moment Envelope.  

/E/ Weather History San Salvador, 16-10-2024 

/F/ RAC-LPTA 1.125 curso de formación, Pag. 1-C-1 

 

Documentación de referencia: /A/ Declaraciones del instructor 

/B/ Datos del libro de motor   

/C/ Datos del libro de aeronave   

/D/ Datos del libro de propela  

/E/ Cessna model 152 Pilot’s Operating Handbook 

(POH) 

/F/ Expediente del piloto 

/G/ Reporte de fallas del libro de a bordo 

/H/ Transcripciones de voz de ACT y YS 115 PE 

 

2.1.1. ARBOL LOGICO TÉCNICO RELACIONADO A LA CAUSA DEL ACCIDENTE.  

Según referencia /A/, la causa del accidente que la aeronave reporto fue: TAILWIND 

LANDING 

En base a lo anterior se desarrolló árbol lógico de las posibles causas técnicas y 

operacionales, dividiéndolas por AIR (Aeronavegabilidad) y OPS (Operaciones), ver árbol 

lógico desplegado en el anexo /A/, auxiliándonos de los manuales técnicos del motor y 

aeronave citados en las referencias /B/, /C/ y /D/ en algunos casos 

 En anexo /A/ se han marcado en amarillo, los posibles factores contribuyentes al accidente, 

después de no haber tomado a consideración los no “sombreados” debido a suposiciones 

que aún se deberán verificar; esas suposiciones se despliegan en la sección 2. En las 

subsiguientes secciones se detallan las hipótesis y evidencias qué sustentan a los factores 

contribuyentes derivados, observar que en el anexo /A/, se han enumerado todas las 

posibles causas y/o factores contribuyentes; ya que a ese número nos referiremos en las 

siguientes secciones. 

2.1.2. SUPOSICIONES: 



 

El Overhaul efectuado en motor instalado O-235-L2C, cubre el alcance requerido por el 

anexo /B/ acerca de los componentes necesarios a reemplazar y dar mantenimiento 

durante el overhaul y el OVH efectuado en la propela de la aeronave cubre el alcance 

requerido en el anexo /C/ sobre las inspecciones de grietas y daños en la propela durante 

las inspecciones.  

2.1.3. AERONAVEGABILIDAD: 

a) Los bloques 1 y 2 no se seleccionaron, ya que no concuerda con la declaración del 

piloto en relación con los sucesos justo antes del accidente según referencia /A/, 

además se corroboro esto en base a las referencias /B/, /C/, que muestran que el 

motor se encontraba en óptimas condiciones, al igual que la aeronave. 

b) Los bloques 1.1 y 2.1 no se tomaron en cuenta ya que las falla que se presentaron 

en la referencia /G/, se solventaron.  

 

2.1.4. OPERACIONES: 

a) El bloque 3 no se seleccionó ya que las condiciones del aterrizaje como el ground 

roll se determinaron adecuadamente para la aeronave y el accidente se produjo 

durante la aproximación para el aterrizaje, además la maniobra de Take Off 

necesaria para reintentar el aterrizaje no se llevó a cabo por lo que estos 

procedimientos no se contemplan como factores para el accidente. 

 

b) El bloque 4 sobre el peso y balance de la aeronave no se seleccionó ya que de 

acuerdo con las consideraciones sobre las condiciones de temperatura ambiental 

del día del accidente y la altitud sobre el nivel del mar que se muestran a 

continuación no influyeron directamente en el accidente ya que de acuerdo con la 

referencia /A/ el vuelo tuvo problemas en la etapa de aterrizaje debido a Tailwind. El 

peso y balance de la aeronave se calcula en base a la información obtenida en la 

referencia /A/ y muestra que la posición del centro de gravedad y el peso de la 

aeronave se encuentra dentro de los límites de seguridad mostrados en la referencia 

/E/. 

 

Condiciones del día del accidente:  

i. Presión de altitud, aproximadamente 2,000 pies  

ii. Hora del evento 14:20 pm 

iii. Peso de la aeronave según lo estimado en base a la sección 6 de la referencia /E/ de 

1,456.9185 libras 

iv. Temperatura ambiente según datos del “Weather History” anexo /E/: de 30 grados 

Celsius, aproximadamente (86 grados Fahrenheit).  



 

Cálculo de peso y balance  

Para el cálculo de peso y balance se utilizó una cantidad de combustible: 2.45 horas de 

vuelo. 

Peso vacío  
 

1,136 libras (Según referencia /E/). 

Peso del piloto:  
 

Adulto promedio (en lbs) 

Brazo del piloto:  
 

39.1176 in 

Momento del piloto: 8,000-8,500 lb-in (Vuelo solo) 
 

Brazo del combustible: 
 

42.1768 in (Ala izquierda y derecha) 

Peso del combustible: 
 

18.425 galones/2.45 h 

Densidad de combustible 6.02 lbs 

Momento del combustible 
(2.45 h de combustible): 

 4.68x1,000 lb-in 

Momento total en vacío de 
la aeronave: 

46,675.1973 -47,178.1873 lb-in 

Peso total (Pemedio):  
 

1,456.9185 libras 

Centro de gravedad 
calculado:  

32.389-32.3821 in 

 

El peso total de la aeronave con el piloto y el combustible está por debajo del peso máximo 

permitido de 1,670 libras, según especificaciones de la aeronave. Además, el centro de 

gravedad se encuentra dentro de los límites operativos seguros según la referencia /E/. 

c) El bloque 5 se seleccionó para el análisis del accidente ya que el piloto, de acuerdo 

con la referencia /A/ realizo una aproximación normal para la maniobra de aterrizaje 

de la aeronave siguiendo procedimientos de Normal Landing y 70 KIAS con los flaps 

en la posición adecuada (10-30 grados), sin tomar en cuenta las condiciones de 

Tailwind tales como la distancia de rolling necesaria para el aterrizaje o realizar una 

maniobra de aproximación fallida para poder reintentar el aterrizaje sin la condición 

de tailwind. 

 

d) El bloque 6 se seleccionó para el análisis, pero se descartó ya que según la 

referencia /H/ la comunicación por parte de TWR hacia el piloto fue la estándar y 



 

adecuada, ya que notifico correctamente la dirección del cambio de viento hacia el 

este y el incremento de su velocidad que llego a 6 nudos. 

 

A continuación, se muestra una presentación grafica del trayecto que realizo la 

aeronave YS 115 PE, desde la hora de llegada, hasta la hora del accidente. 

 

 

e) Bloque 7 se seleccionó, ya que según la referencia /F/ el piloto contaba con poca 

experiencia, siendo esta de solamente 23 horas de vuelo. Se llevo a bien considerar 

este aspecto, ya que contar con poca experiencia se ve comprometido la maniobra 

para evitar algún percance.  

 

2.1.5. CONCLUSIONES DEL ANALISIS TECNICO: 

Sección 2.1.4 (a) de este reporte:  

El mantenimiento de los sistemas de la aeronave y su motor, esta correctamente aplicado, 

llevando al día todos los procedimientos requeridos, descartando así factores 

contribuyentes al accidente por causa de ello. 

Sección 2.1.4 (b) de este reporte:  



 

El peso y balance de la aeronave también juegan un papel importante. En este caso se 

comprobó que el peso de la aeronave estaba dentro del límite. 

Sección 2.1.4 (c) de este reporte: 

El viento de cola es un factor desafiante para cualquier piloto, ya que reduce la efectividad 

de la frenada y aumenta la velocidad relativa del aterrizaje, lo que requiere mayor habilidad 

para gestionar la situación de manera segura. El piloto, con una experiencia limitada (23 

horas de vuelo), se vio envuelto en una situación adversa, que lo lleva a una pérdida de 

control de la aeronave. 

Sección 2.1.4 (e) de este reporte: 

 Un factor muy influyente que se tomó en cuenta fue la experiencia y habilidad del piloto, 

ya que refleja la capacidad de tomar decisiones rápidas y correctas, lo que puede marcar la 

diferencia entre una maniobra segura y una situación peligrosa. 

Según referencia /E/ se tiene un límite recomendado de operación con viento de cola de 10 

nudos. Si el viento excede esa velocidad, es fundamental reconsiderar la maniobra o la pista 

de aterrizaje, según manual de operación. Ese día se tenía un viento de cola de 6 nudos, lo 

cual no debía de presentar ninguna complicación.  

3 CONCLUSIONES 

El accidente de la aeronave Cessna 152 (YS-115PE) de la escuela de aviación PANAL el 16 de 

octubre de 2024 fue resultado de una combinación de factores operativos y ambientales. El 

piloto, quien realizaba un vuelo de instrucción de toque y despegue en condiciones de 

viento cambiante, recibió información sobre un cambio en la dirección del viento. La 

aproximación fue iniciada a una velocidad y configuración adecuadas, sin embargo, el 

viento de cola constante redujo el control del piloto sobre la actitud de la aeronave, 

ocasionando un descenso no intencionado de la nariz. Se descartaron las fallas relacionadas 

al mantenimiento de la aeronave, ya que, en los registros de los libros del motor, de la 

aeronave y de propela, todo se encontraba en orden, lo que llevo a concluir que la falta de 

una advertencia adecuada sobre las condiciones del viento, junto con el desafío de 

enfrentar un viento de cola en la aproximación, fueron factores determinantes en este 

accidente. 

 

 

 



 

 

4 RECOMENDACIONES DE SEGURIDAD 

4.1 Se recomienda a los centros de instrucción aeronáutica implementar una base de datos 

de seguridad operacional para registrar y analizar los resultados de los vuelos de instrucción 

realizados por los estudiantes. Esta herramienta permitirá identificar de manera sistemática 

deficiencias en las habilidades o procedimientos de los estudiantes, posibilitando una 

acción oportuna y enfocada en áreas que requieran atención adicional. El objetivo es 

optimizar la detección de riesgos y fortalecer los procesos de formación, elevando los 

estándares de competencia y seguridad del centro de instrucción.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

5 ANEXOS 

 

 

 

 



 

                                                                                                                                                                                                                                                  

 

 

 

 



 

 

 

 



 

 

 



 

                                          

 



 

 

 



 



 

 

 



 

 

 

 



 

 

 

 



 

 

 



 

 



 

 

                                                                                       

 

 

 

  



 

 

 

 

 

 

 



 

 

                                                                                      

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

                                                                                      

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 



 

 

 

 

 



 

 

 



 

 



 

 

 

 

  



 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 



 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 


