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ANTECEDENTES
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 DE ACCIDENTES E 

-13), APROBADO POR DECRETO SUPREMO Nº 302 DE 

FECHA 20 DE OCTUBRE DE 2020, PUBLICADO EN EL DIARIO OFICIAL EL 12 DE FEBRERO DE 

2021. 
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DE AVIACIÓN. 

EL USO DE LOS RESULTADOS AQUÍ ALCANZADOS, DE SER UTILIZADOS PARA OTROS FINES 

QUE NO SEAN LA PREVENCIÓN, PODRÍA TERGIVERSAR LOS RESULTADOS ESPERADOS. 
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LISTA DE ABREVIATURAS Y TÉRMINOS

 

AGL Altura sobre el terreno   

AIP- CHILE Publicación de la Información Aeronáutica (AIP-CHILE) 

CAVOK Techo y visibilidad Ok (Ceiling and Visibility OK) 

CG Centro de gravedad 

CMA Centro de Mantenimiento Aeronáutico 

DAN Norma Aeronáutica 

DAR Reglamento Aeronáutico 

DGAC Dirección General de Aeronáutica Civil 

DPA Departamento Prevención de Accidentes 

Ft Pie (Unidad de medida) 

GPS Sistema de Posicionamiento Global (Global Positioning System) 

HL Hora local 

LSA Light Sport Aircraft 

MOGAS Corresponde a la denominación aeronáutica utilizada para referirse a gasolina automotriz 
 

MSNM Metros sobre el nivel del mar 

NM Millas náuticas 

N/A             No aplicable 

OACI Organización de Aviación Civil Internacional 

OT              Orden de Trabajo  

POH Manual de vuelo de la aeronave  

PV Peso vacío 

PMD Peso máximo de despegue 

UTC Tiempo Universal Coordinado 

VFR Reglas de Vuelo Visual  

VMC Condiciones meteorológicas de vuelo visual 
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RESEÑA DEL SUCESO

 

El día 04 de mayo de 2025, un piloto privado con habilitación en categoría de avión, junto a un pasajero 

a bordo de un avión LSA, marca Aeroprakt Ltd., Modelo A-22LS, despegó desde el Aeródromo de 

Lipangui (SCKL), Comuna de Lampa, Provincia de Chacabuco, Región Metropolitana, con plan de 

Vuelo Local, sobre el campo del aeródromo.   

Durante la fase de despegue, a aproximadamente 0,2 millas náuticas, al Sur de la pista 16 del 

Aeródromo de Lipangui (SCKL), la aeronave experimentó una detención del motor que obligó al piloto 

al mando a ejecutar un aterrizaje de emergencia al sur de la prolongación del eje de pista.  

Como resultado del suceso, tanto el piloto como el pasajero resultaron ilesos, mientras que la aeronave 

presentó daños de importancia. 

1. INFORMACIÓN FACTUAL 

1.1 Antecedentes del vuelo 

El día 04 de mayo de 2025, un piloto privado de avión acompañado de un pasajero, despegó 

a bordo de una aeronave marca Aeroprakt Ltd, modelo A-22LS, desde el Aeródromo de 

Lipangui (SCKL), comuna de Lampa, Provincia de Chacabuco, Región Metropolitana, con 

plan de vuelo local y bajo reglas de vuelo visual (VFR), a fin de sobrevolar el campo del 

aeródromo, con fines recreativos. 

Según lo declarado por el piloto al mando, aproximadamente a las 14:30 hora local se efectuó 

el despegue desde las instalaciones del Aeródromo de Lipangui (SCKL). Previo al ingreso a 

pista activa, el piloto realizó la inspección de pre-vuelo de la aeronave, utilizando la lista de 

chequeo correspondiente, para luego proceder a despegar por la Pista 16. 

Una vez alcanzados aproximadamente 200 pies AGL durante el ascenso inicial, el motor de 

la aeronave se detuvo, lo que obligó al piloto al mando a efectuar un aterrizaje de emergencia 

en la prolongación del eje de Pista 16. 

Como consecuencia del suceso, tanto el piloto al mando como el pasajero resultaron ilesos. 

La aeronave presentó diversos daños de importancia. 
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1.2 Lesiones de personas

Lesiones Tripulación Pasajeros Total Otros 

Mortales -.- -.- -.- -.- 

Graves -.- -.- -.- -.- 

Menores -.- -.- -.- -.- 

Ninguna 1 1 2 -.- 

Total 1 1 2 -.- 

1.3 Daños a la aeronave 

Fuselaje:  

La capota del motor, fracturada y deformada.  

El parabrisas estaba separado del marco y fracturado en la parte inferior. 

Hélice: 

Las tres palas, fracturadas y agrietadas.  

Tren de Aterrizaje:  

Ambas pletinas del tren principal doblados hacia arriba. 

Pierna del tren de nariz doblada hacia atrás. 

Motor: Bancada con soportes doblados. 

1.4 Otros daños 

No hubo. 

1.5 Información sobre la Tripulación 

1.5.1 Piloto al mando 

Edad 19 años. 

Nacionalidad Chilena. 

Tipo de licencia Piloto privado.  

Habilitaciones 

Categoría Avión. 

Clase Monomotor Terrestre. 

Tipo  N/A  

Función N/A 

Examen médico Vigente Sí 
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Apto Sí 

Sucesos anteriores No hay. 

 

1.5.2 Experiencia de vuelo 

Experiencia Horas de vuelo 

Total 67:12 

En el material 67:12 

El día del suceso 01:54 

30 días previos 31:00 

60 días previos 67:12  

Fuente de información Bitácora Personal del Piloto 

1.6 Información de la aeronave 

1.6.1 Información general 

Aeronave Avión 

Fabricante AEROPRAKT Ltd. 

Modelo A-22LS 

N° Serie 586 

Año Fabricación 2025 

Horas de Servicio 12,7 

Pesos Certificados 
PV 322,2 kg 

PMD 600 kg 

Última inspección 10 de febrero 2025 (anual / 100 horas.) 
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Fotografía N°1: Avión LSA marca AEROPRAKT Ltd, modelo A-22LS, similar al accidentado. 

1.6.2 Motor  

Fabricante Rotax 

Modelo 912 ULS 

Número de Serie L-3195-48E 

Última inspección 10 de febrero 2025. (anual / 100 horas). 

1.6.3 Hélice 

Fabricante KIEVPROP 

Número parte 263 

Número de Serie 2632756  

Última inspección 10 de febrero 2025. (anual / 200 horas). 

1.6.4 Estado de Mantenimiento de la aeronave 

El operador efectuaba el mantenimiento 

 

 

El operador, efectuaba el mantenimiento en un Centro de Mantenimiento Aeronáutico (CMA), 

aprobado o reconocido por la DGAC, habilitado en el material y con su certificado vigente, 

según se establece en la DAN 150.419.   
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Los Registros de Mantenimiento (Bitácoras de Mantenimiento, Cartillas de Inspecciones), 

estaban de acuerdo con lo exigido por la normativa de la DGAC. 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

1.6.5 Combustible 

La aeronave utilizaba AVGAS 100 LL, correspondiente a uno de los combustibles autorizados 

por el fabricante. Se realizó la extracción de una muestra de combustible de cada estanque , 

las cuales fueron inspeccionadas a contraluz, no evidenciando presencia de contaminantes 

sólidos ni de agua.  

Durante la inspección a los estanques de combustible izquierdo y derecho, se verificó que la 

aeronave mantenía una cantidad suficiente de combustible para la realización del vuelo. 

Posteriormente, al energizar el sistema mediante la batería de la aeronave, se comprobó en 

los indicadores de cabina graduados en cuartos  que ambos se encontraban en indicación 

Full, equivalente a 45 litros por estanque, totalizando 90 litros. 
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1.6.6 Documentación a bordo

Documentación Condición 

Certificado de Matrícula Si 

Certificado de Aeronavegabilidad Vigente1 

Manual de vuelo Si 

Bitácora de vuelo  Si 

1.6.7 Carga de la aeronave 

De acuerdo con los antecedentes obtenidos, el peso de la aeronave al momento del despegue 

habría sido de: 

Pesos 

(kg) 

Peso Vacío (PV)                      325,9  

Piloto al mando                         75,0 

Pasajero 1                        86,0  

Combustible estanque principal            64,8 (90,0 litros) 

Peso al despegue                        551,7  

PMD                        600,0  

Rango de Centro de Gravedad (CG) 2,3 m 

CG al momento del suceso                       1,6 m 

 

El cálculo del CG al momento del despegue permitió establecer que se encontraba dentro 

del rango de CG establecido por el fabricante. 

1.7 Información Meteorológica 

El informe estableció que el día 04 de mayo de 2025, entre las 12:00 hora local y 16:00 hora 

local, en la comuna de Lampa, Región de Metropolitana, la configuración en superficie era de 

bajas presiones. 

De acuerdo con lo observado en las imágenes de satélite (anexo II y III), a la hora de interés, 

el cielo se presentó sin nubosidad. 

Según la estación meteorológica Pudahuel Aeropuerto, la temperatura del aire fue 22.7°C 

 
1 Certificado aeronavegabilidad especial, DAN 150  Normas para la Operación de Aeronaves Deportivas Livianas (LSA) 
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con una humedad relativa del 22 % en promedio, mientras que el viento que predominó en el 

lugar fue de dirección Sur con una intensidad promedio de 7.9 km/h. 

Por otra parte, la estación meteorológica de Chorrillos registró una temperatura del aire 

promedio de 23.3 °C con un 24 % de humedad relativa, entre las 12:00 hora local y las 16:00 

hora local. Mientras que, el viento que predominó en el lugar fue viento del Sureste y alcanzó 

intensidades de 7.8 km/h. 

Así también, por la topografía del lugar se pueden provocar vientos de ascenso y descenso 

locales, lo que ayudaría en la intensificación de vientos sobre la zona de interés.  

1.8 Ayudas para la navegación 

No aplica. 

1.9 Comunicaciones 

La aeronave contaba con equipos de comunicaciones compatibles con la operación VFR 

prevista, sin que se identificaran antecedentes que vincularan este sistema con la ocurrencia 

del suceso. 

1.10 Registradores de vuelo 

No aplica. 

1.11 Información del lugar de despegue. 

La aeronave despegó desde la Pista del Aeródromo de Lipangui (SCKL), en la comuna de 

12" Sur; Longitud 70° 51' 04" Oeste. 

Nombre Aeródromo de Lipangui 
Designador OACI SCKL 

Coordenadas 
33º 20' 12'' S 
70º 51' 04'' W 

Elevación 475 m / 1558 ft 
Pistas 16/34 
Dimensiones 450 x 15 m. 
Tipo de superficie ASPH 
Horas de operación HJ 
Uso Público  
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Imagen N°1: Aeródromo de despegue de la aeronave. 

1.12 Información del sitio del suceso 

La aeronave fue encontrada a 236 metros al Suroeste del umbral de Pista 34 del Aeródromo 

de Lipangui, apoyada sobre el tren de aterrizaje fracturado de la aeronave, con rumbo 250°, 

sobre un terreno privado, en las coordenadas geográficas Latitud 33°20'27.84" Sur Longitud 

70°51'4.09" Oeste.  

 

Imagen N°2: Posición de la aeronave en relación con el Aeródromo.   
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1.13 Información sobre los restos de la aeronave.

1.13.1   Inspección de la aeronave en el lugar del suceso.  

La primera inspección de la aeronave fue realizada en el sitio del suceso, donde se efectuaron 

registros audiovisuales, gráficos y relatos del pasajero de la aeronave que permitieron al 

equipo investigador establecer la posición de la aeronave, la existencia de diversos daños en 

la aeronave y la integridad de ella. 

La aeronave estaba inclinada hacia adelante, con la pierna de nariz fracturada, deformada y 

replegada hacia atrás. 

El tren de aterrizaje principal se observó deformado, con sus soportes doblados hacia arriba. 

(Fotografía N°2).  

 

Fotografía N°2: Vistas de los daños en el tren de aterrizaje delantero y principal. 

Compartimiento del motor, presentaba deformaciones y fracturas de las capotas. (Fotografía 

N°3). 
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Fotografías N°3: Vista de la capota del compartimiento de motor, deformada. 

              Las tres palas de la hélice, fracturadas y agrietadas, con indicios de haber golpeado sin 

potencia (fotografía N°4).  

 

Fotografía N°4: Vistas del daño en el conjunto de palas de la hélice. 

Los controles de vuelo no presentaban observaciones y al ser actuados tenían continuidad con 

las superficies de vuelo. 

El motor de la aeronave, durante la inspección visual externa, no presentó daños ni evidencia 

de filtraciones de combustible o aceite (fotografía N°5).   
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Fotografía N°5: Vistas del compartimiento del motor de la aeronave. 

Los cinturones y arneses de seguridad estaban con sus seguros en posición abierta y en buen 

estado funcional (fotografía N°6). 

   

Fotografía N°6: Vistas de los cinturones y arneses de seguridad. 

El panel de instrumentos se encontró sin daños y la totalidad de los interruptores se 

encontraban en la posición OFF (apagados) (Fotografía N°7).  
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Fotografía N°7: Vista del del panel de instrumentos de la aeronave. 

 

Conforme a la inspección en el sitio del suceso, el equipo investigador verificó que las válvulas 

de corte de combustible (Shut off Valves) de los estanques de ala izquierdo y derecho, se 

encontraban en posición OFF (cerradas) (Fotografías N°8, 9, 10 y 11). 

 

Fotografías N°8, 9, 10 y 11: Vistas de las válvulas Shut Off de combustible. 
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Las válvulas de corte de combustible (Shut Off Valves), son accionadas manualmente y se 

encuentran ubicadas en la parte posterior y superior de la cabina. Estas válvulas permiten el 

flujo del combustible desde los estanques del ala izquierda y derecha hacia el gascolator, para 

finalmente ingresar a la bomba de combustible que se encuentra en el compartimiento del 

motor. 

Se verificaron los estanques de combustible izquierdo y derecho, y se pudo observar que la 

aeronave mantenía combustible suficiente para la realización del vuelo.   

Para efectuar el retiro de la aeronave del sitio del suceso, y preservar la evidencia, se 

instalaron los sellos de resguardo (DGAC) (Fotografía N°12). 

 

Fotografía N°12: Vista de la aeronave con los sellos de resguardo. 

 

1.13.2   Inspección de la aeronave posterior a su evacuación del sitio del suceso. 

Después de que el equipo investigador autorizara el retiro de la aeronave del sitio del suceso, 

fue programada una inspección de la aeronave para el 06/05/2025, dos días después del 

suceso, en instalaciones del Aeródromo de Lipangui, ubicada en la comuna de Lampa, a fin 

de recopilar más información y realizar pruebas que requería el equipo investigador.  
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Previo a los trabajos, se verificaron los sellos de resguardo (DGAC), los cuales se encontraron 

sin observaciones.  

En presencia del propietario de la aeronave, el piloto del suceso y el CMA encargado, se 

efectuó una inspección a la aeronave, luego de lo, cual se pudo establecer: 

Fuselaje y estructura de la aeronave  
La inspección visual general reveló daños mínimos por impacto (abolladuras y arrugas en las 

capotas).  

Las capotas del motor, fracturadas y deformadas.  

Las dos puertas estaban presentes e intactas. 

El parabrisas estaba separado del marco y fracturado en la parte inferior. 

El cortafuegos no tiene observaciones. 

El estabilizador vertical y horizontal, sin observaciones.  

Controles de vuelo  

Los controles de vuelo no presentaban observaciones y tenían continuidad con las superficies 

de vuelo al ser actuados.  

Tren de aterrizaje 

Ambas pletinas del tren principal, doblados hacia arriba. 

Pierna del tren de nariz, doblada hacia atrás. 

Controles del motor 

Sin observaciones al ser actuados desde la cabina. 

Motor 

No se constataron daños externos en algún accesorio por el impacto contra el terreno.  

Bancada con soportes doblados. 
El filtro de aire estaba limpio. 

El conducto de admisión sin observaciones. 

La inspección visual a la cablería, del sistema eléctrico se encontró sin observaciones. 
 
Hélice: 

Las tres palas, fracturadas y agrietadas.  

Panel de instrumentos y Circuit Breaker (CB) 

El horómetro registraba 12,9 horas. 

El interruptor remoto en cabina del ELT estaba en posición ARM. 

El transpondedor estaba seleccionado en ALT. 
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Cabina de vuelo 

En su interior se encontró: 

El Manual de vuelo de la aeronave. 

Un extintor de incendio. 

Un botiquín de primeros auxilios. 

El certificado de Aeronavegabilidad de la aeronave. 

El certificado de matrícula de la aeronave. 

La lista de verificación (Check List) para el piloto, aplicable al tipo de aeronave. 

 

Sistema de combustible  

Los estanques de combustible del ala izquierda y derecha no presentaban deformaciones y 

daños por impacto. 

Las tapas de llenado de los estanques permanecieron aseguradas.  

Las dos válvulas de corte de combustible estaban en posición OFF (cortadas).  

El recipiente del gascolador estaba sin evidencia de combustible y el filtro no mantenía 

residuos. 

Las líneas de combustible no estaban dañadas y estaban despejadas. 

Fue energizada la bomba de combustible auxiliar, operando en forma normal. 

Con energía eléctrica de la batería de la aeronave, se verificó la cantidad de combustible por 

estanques, estanque izquierdo 45 litros y el derecho 45 litros. 

 

Conforme a la inspección visual al sistema de combustible, este se encontró sin 

observaciones, a excepción de las ya mencionadas válvulas de corte de combustible (Shut-

Off Valves), del estanque izquierdo y derecho, estaban en condición de cerradas (Off) 

(Fotografías N°13 y 14). 

 

Fotografías N°13 y 14: Vistas de las Shut-Off derecha e izquierda, en posición cerradas. 
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1.13.3   Segunda inspección del sistema de combustible. 

En coordinación con el piloto al mando y el propietario de una aeronave AEROPRAKT Ltd, 

modelo A-22LS, de características equivalentes a la aeronave del suceso, se efectuó una 

inspección técnica del sistema de combustible, revisando el POH de la aeronave y su lista de 

chequeo correspondiente. 

Se constató la existencia de dos válvulas de combustible de accionamiento independiente, 

correspondientes a los circuitos izquierdo y derecho. Asimismo, se observó que ambas 

válvulas permanecían en posición de corte. Conforme a la secuencia revisada, la válvula de 

combustible izquierda, emplazada en la parte superior izquierda, detrás del puesto del piloto, 

era abierta durante la partida del motor. Posteriormente, antes del taxeo, era abierta la válvula 

de combustible derecha, manteniéndose la válvula de combustible izquierda en posición 

abierta. 

Se observó, además, que ambas válvulas se encuentran emplazadas fuera del campo visual 

del piloto al mando. Del mismo modo, se constató que la aeronave no dispone de un sistema 

de alarma o advertencia que indique la posición de dichas válvulas. (Fotografías N°15, 16 y 

17).   

   

Fotografías N°15, 16 y 17: Vistas de la lista de chequeo y posición de las válvulas de combustible de 

la aeronave. 
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Se observó que dicho sistema está constituido por dos estanques de combustible emplazados 

en las alas, líneas de alimentación y retorno, sedimentador, filtros, módulo de bombas de 

combustible y válvula de drenaje. 

Del mismo modo, se constató la disposición general de estos componentes y la continuidad 

de las líneas del sistema, de acuerdo con la configuración prevista para este modelo de 

aeronave. Asimismo, no se evidenciaron filtraciones, suciedad ni obstrucciones que afectaran 

la circulación de combustible, ni anomalías visibles en los componentes eléctricos asociados 

al sistema. (Fotografía N°18) 

 

 

Fotografía N°18: Vista de la posición manilla de paso de combustible en la cabina de la 

aeronave. 

1.14 Información médica y patológica 

No aplica. 

1.15 Incendio 

No aplica. 

1.16 Aspectos de supervivencia 

En cuanto a las actividades de salvamento y las acciones iniciales, éstas fueron realizadas 

por personas que se encontraban en el lugar del suceso. Los pasajeros de la aeronave 

salieron de, esta por sus propios medios y sin lesiones.  

Los arneses usados por los pasajeros ubicados en el asiento delantero izquierdo y derecho 

fueron encontrados en posición abiertos.   
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No se evidenciaron deformaciones en las puertas de acceso a la cabina, lo que permitió un 

recorrido normal de apertura de las puertas de acceso a la cabina de la aeronave.     

El interruptor remoto del transmisor localizador de emergencia (ELT) en cabina, estaba en la 

posición ARM. La antena y cable de conexión estaban sin observaciones.  El ELT no se activó 

con el impacto de la aeronave contra el terreno. 

1.17 Ensayos e investigación 

Prueba funcional de la aeronave 

Con una aeronave de similares características (Avión LSA Aeroprakt A-22LS), en la 

plataforma del Aeródromo de Lipangui (SCKL), se efectuó un ensayo destinado a determinar 

el tiempo de funcionamiento del motor hasta su detención por agotamiento de combustible, 

manteniendo las válvulas de combustible cerradas. Este procedimiento permitió establecer el 

tiempo residual de operación del motor desde el momento en que se produce el corte 

simultáneo de ambas válvulas de combustible ubicadas en la cabina de la aeronave. 

 

   

Fotografía N°19: Vista de la aeronave, LSA marca AEROPRAKT Ltd, modelo A-22LS, para 

pruebas en plataforma. 

 

Partida del motor. 

Durante el procedimiento de puesta en marcha, se verificó en la Lista de Chequeo 

Ltd A-22LS que la válvula 

de combustible seleccionada para dicho procedimiento es la válvula izquierda, ubicada en la 

parte superior posterior del asiento del piloto (Fotografías N°20 y N°21  
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Fotografías N°20 y 21: Vistas de los parámetros de motor de Aeronave, LSA marca 

AEROPRAKT Ltd, en condición de ralentí, después del arranque de motor (1850 RPM). 

 

En la fotografía N°20 de la izquierda, se pueden evidenciar los parámetros de funcionamiento 

de la bomba de combustible en rango de operación verde (5.6 PSI). 

 

Taxeo 

combustible derecha, ubicada en la parte superior posterior del asiento del pasajero del lado 

derecho. Posteriormente, se configuró el motor a una potencia de 5.110 RPM con el propósito 

de simular un despegue normal desde el umbral de pista, utilizando un motor Rotax 912 ULS, 

similar al instalado en la aeronave involucrada en el accidente (Fotografías N°23 y N°24  

 

  

Fotografías N°22 y 23: Vistas de la válvula de combustible derecha abierta y parámetros de FUEL 

PSI y FLOW LTS/HR del motor de la Aeronave en rango verde, Avión LSA marca AEROPRAKT 

LTA. (Con potencia). 

 

 



20 

Prueba de losa (Corte de ambas válvulas de combustible).

El piloto al mando de la aeronave utilizada en la prueba procedió al cierre simultáneo de ambas 

válvulas de combustible, con el propósito de determinar el tiempo de continuidad del 

funcionamiento del motor hasta su detención completa, obteniéndose a los 32 segundos los 

siguientes valores: 

Indicador de presión de combustible (FUEL PSI)  Rango rojo 0 PSI. 

Indicador de flujo de combustible (LTS/HR)  Rango amarillo 0 PSI (Fotografías N°24 y 25). 

   

Fotografía N°24 y 25: Vistas del corte de válvula de flujo de combustible izquierda e indicación 

de parámetros de FUEL PSI y FLOW LTS/HR del motor de la Aeronave rango rojo y amarillo, 

con detención de motor a los 32 segundos. 

 

Lo anterior permitió establecer que, aun con el corte total del suministro de combustible, el 

motor mantuvo la potencia de despegue durante el tiempo suficiente como para sostener las 

fases de carrera de despegue, rotación y ascenso inicial, antes de producirse la pérdida 

progresiva de empuje, asociada al agotamiento del flujo residual en el sistema. (32 segundos). 

1.18 Información sobre organización y gestión 

El Registro Nacional de Aeronaves emitió un certificado de matrícula, clasificando la aeronave 

de uso privado. 

La aeronave era operada de acuerdo con la DAN 150, 

Aeronaves D  
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1.19 Información adicional

1.19.1 A22L2-POH-02 AEROPRAKT-  

 

 

 

1.19.2 Descripción del sistema de combustible. 
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1.20 Relatos 

1.20.1 Relato del piloto al mando (extracto) 

El piloto al mando relató que durante el día del suceso realizó un plan de vuelo local con dos 

circuitos de tránsito sobre el Aeródromo de Lipangui (SCKL), para posteriormente realizar un 

aterrizaje total y corte de motor de la aeronave, volando un total de 01:12 hr.   

Durante el inicio del tercer vuelo del día, el piloto al mando inició la puesta en marcha de la 

aeronave frente al umbral de la Pista 16, a las 14:20 HL aproximadamente, donde el piloto al 

mando relató que realizó el pre-vuelo 

en forma completa. Posteriormente, ingresó a pista activa y realizó el rodaje con la aeronave 

hacia el cabezal de pista Norte, lugar donde ejecutó, conforme a la Lista de Chequeo, la 

prueba de motor, verificar el buen funcionamiento de los flaps, las luces, magnetos, válvulas. 

Tras las pruebas, realizó un briefing2 al pasajero, sobre cómo debería actuar en caso de 

alguna condición de emergencia. 

Una vez finalizado el proceso de ingreso 

inició su carrera de despegue en la Pista 16.  El piloto al mando relató que configuró la 

aeronave con full potencia, Pista de despegue 16, velocidad viva, instrumentos verdes, 

velocidad de rotación de 23 Kt. 

Posteriormente, el piloto relató que la aeronave mantenía una razón de ascenso positiva, 

cuando el avión LSA alcanzó los 200 Ft AGL y una Velocidad Indicada de 54 Kt, se percató 

que el motor presentó un mal funcionamiento, para posteriormente detenerse en forma 

completa. Producto de la altura de la aeronave, no logró realizar el procedimiento de 

reencendido en vuelo, lo que lo obligó a realizar un aterrizaje en un terreno cercano a la pista.   

 
2 Briefing  Reunión informativa previa. 
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Una vez que la aeronave se encontraba en tierra, junto con el pasajero evacuó la aeronave, 

para posteriormente retornar a la cabina para el corte de los circuitos y las válvulas de 

combustible. 

Complementando lo anterior, con un segundo relato, realizado posterior al día del suceso, 

donde el piloto al mando 

 la apertura de la válvula 

selectora de combustible izquierda, para posteriormente continuar con la Lista de Chequeo 

abertura de la válvula selectora de combustible 

derecha. Sin embargo, por una confusión realizó el corte de la válvula izquierda.      

1.20.2 Relato del pasajero a bordo. 

El testigo, pasajero de la aeronave LSA, relató que antes del vuelo el piloto al mando realizó 

una revisión completa de la aeronave, después el piloto al mando impartió las medidas de 

seguridad para el vuelo, para posteriormente realizar un despegue normal desde la pista. 

Después de unos 300 o 400 m de distancia de la Pista (Pista 34) la aeronave inició un viraje 

hacia la izquierda y el motor comenzó a funcionar en forma despareja, lo que lo llevó a concluir 

que el piloto retornaría hacia el aeródromo, sin embargo, el motor se detuvo en forma completa 

y la aeronave inició un descenso para aterrizar en un terreno lo más despejado posible. Una 

vez que aterrizó la aeronave y durante el rodaje, impactó con un pequeño montículo 

1.21  Técnicas de investigaciones útiles o eficaces. 

1.21.1 Registro audiovisual de equipo celular a bordo de la aeronave. 

Durante el empadronamiento de registros gráficos y filmográficos, se pudo determinar que el 

pasajero de la aeronave mantenía en su celular, un registro filmográfico de 24 segundos de 

duración del despegue de la aeronave desde el Aeródromo de Lipangui (SCKL), durante el 

momento en que se produce la detención de motor y del aterrizaje sobre un terreno en el 

perímetro cercano del aeródromo.  

Se evidenció durante la revisión de los registros filmográficos, que la aeronave mantenía 

potencia de motor y movimiento de la hélice, durante los primeros 8 segundos del video 

(Fotografía N°26). 
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Fotografía N°26: Registro audiovisual que evidencia, movimiento de la hélice con potencia. 

 

Posteriormente y durante el registro audiovisual, a los 9 segundos del video se pudo 

evidenciar la detención del motor y del movimiento de la hélice. También se evidenció en el 

control de parámetros del Display GNSS, marca DYNON, la presentación en el indicador del 

la indicación en rango rojo (Fotografías N°27 y 28).  

 

  

 

Fotografías N°27 y 28: Vistas del Registro audiovisual que evidencia de la hélice y motor 

detenido. En la indicación se observa rango rojo. 
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2. Análisis

 

El piloto al mando mantenía licencia de piloto privado de avión vigente y contaba con su 

Certificado Médico Aeronáutico en regla, lo que le habilitaba legalmente para realizar vuelos 

bajo reglas VFR en aeronaves de la categoría LSA.  

El operador efectuaba el mantenimiento 

 

El operador, efectuaba el mantenimiento en un Centro de Mantenimiento Aeronáutico (CMA), 

aprobado o reconocido por la DGAC, habilitado en el material y con su certificado vigente, según 

se establece en la DAN 150.419.   

Los Registros de Mantenimiento (Bitácoras de Mantenimiento, Cartillas de Inspecciones), 

estaban de acuerdo con lo exigido por la normativa de la DGAC, por lo que la condición del 

estado de mantenimiento antes del suceso habría estado sin observaciones. 

La inspección realizada a la aeronave, por parte del equipo investigador, pudo evidenciar que 

los sistemas de la aeronave funcionaron conforme a su diseño y operatividad, no encontrando 

daños o problemas en la operación de algún elemento del motor u otro sistema de la aeronave. 

Del mismo modo, el resultado de las inspecciones a los sistemas y componentes de la aeronave 

no determinó la existencia de fallas del tipo mecánica o técnica. 

Los registros de combustible indicaron que, previo al vuelo, la aeronave disponía de 

aproximadamente 90 litros de AVGAS 100LL, cantidad distribuida en ambos estanques alares. 

Esta información fue corroborada mediante la inspección posterior al suceso y las muestras 

extraídas desde el sistema de combustible, las cuales no evidenciaron presencia de agua, 

sedimentos u otros contaminantes. En consecuencia, la cantidad y calidad del combustible a 

bordo se consideraron adecuadas y no constituyeron un factor contribuyente al evento. 

La secuencia relatada por el piloto permitió establecer que, durante la ejecución de las listas de 

chequeo previas, la válvula izquierda de combustible fue abierta para la partida del motor, 

manteniéndose en dicha condición durante el arranque, el rodaje y hasta la preparación para 

En esta fase, sin 

ajustarse al procedimiento establecido, el piloto procedió al cierre de la válvula izquierda de 

combustible, pese a que la válvula derecha se mantenía cerrada. Dado que la válvula izquierda 

constituía la única fuente disponible de suministro hacia el motor, dicha acción interrumpió el 
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flujo de combustible proveniente de los estanques alares, dejando al sistema de alimentación 

sin suministro efectivo. Como consecuencia, la aeronave inició la carrera de despegue 

utilizando únicamente el combustible remanente contenido en las líneas, lo que resultó en la 

detención progresiva del motor durante el ascenso inicial, a aproximadamente 200 ft AGL y con 

una velocidad cercana a 54 KIAS. 

La dinámica del suceso resultó consistente, con las pruebas funcionales realizadas en una 

aeronave de similares características, en las cuales se verificó que, tras el cierre simultáneo de 

ambas válvulas de combustible, el motor continuó operando entre 30 y 40 segundos utilizando 

únicamente el combustible remanente en las líneas antes de apagarse por completo. Este 

comportamiento coincide con la duración de la carrera de despegue y del ascenso inicial 

observados en el caso investigado. Asimismo, las indicaciones del sistema EFIS Dynon 

evidenciaron valores de presión de combustible en rango rojo, confirmando la disminución 

crítica del flujo hacia el motor; no obstante, dichas indicaciones carecen de una alarma sonora 

asociada, lo que limita la capacidad del piloto para detectar oportunamente esta condición en 

una fase crítica del vuelo. La secuencia fue corroborada adicionalmente mediante el registro 

audiovisual captado por el pasajero de la aeronave, en el cual se aprecia el momento de la 

detención del motor y la posterior ejecución del aterrizaje de emergencia. 

Los daños observados en la aeronave fueron consistentes con un aterrizaje de emergencia sin 

potencia sobre un terreno no preparado, evidenciándose deformaciones en el tren de aterrizaje, 

daños en la hélice y afectaciones localizadas en el fuselaje, todas coherentes con una maniobra 

ejecutada tras la pérdida de potencia de la aeronave. Tanto el piloto como el pasajero resultaron 

ilesos, y los sistemas de retención (cinturones de seguridad y arneses) funcionaron 

adecuadamente. No se registró incendio posterior al impacto ni se produjeron deformaciones 

estructurales mayores en la cabina que comprometieran la integridad ocupacional. 

Finalmente, aun cuando el piloto aplicó las listas de chequeo, la ejecución errónea del 

, lo que derivó en una configuración incorrecta del sistema de combustible. 

Esta situación, combinada con la vulnerabilidad asociada al diseño y ubicación de las válvulas 

fuera del campo visual directo del piloto , favoreció la interrupción inadvertida del flujo de 

combustible hacia el motor, lo que explica la pérdida de potencia ocurrida durante el ascenso 

inicial. 
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Las condiciones meteorológicas registradas en el sector de Lampa al momento del vuelo eran 

favorables para operaciones bajo reglas VFR, por lo que se descarta que el factor 

meteorológico haya contribuido en la ocurrencia del suceso. 

Finalmente, los daños observados en la aeronave fueron consistentes con la dinámica propia 

de un aterrizaje de emergencia sin potencia sobre un terreno no preparado.  

3. Conclusiones  

 

El piloto al mando contaba con licencia y Certificado Médico Aeronáutico vigentes. 

El estado de mantenimiento de la aeronave no causó ni contribuyó a la ocurrencia del suceso.  

No se establecieron causas del tipo mecánico o técnica, que hubiesen causado o contribuido 

al suceso investigado. 

El combustible cargado antes del vuelo fue el adecuado en cantidad y calidad, sin evidencias 

de contaminación. 

Durante la ejecución de las listas de chequeo, la válvula izquierda se mantuvo abierta hasta la 

ejecución de la momento en el cual, sin ajustarse al procedimiento 

establecido, fue cerrada la válvula izquierda, en lugar de haber abierto la válvula derecha, 

interrumpiéndose el flujo total de combustible hacia el motor. 

El motor continuó funcionando brevemente con el combustible remanente en las líneas, 

apagándose durante el ascenso inicial a aproximadamente 200 ft AGL y 54 KIAS. 

Las indicaciones del sistema EFIS, evidenciaron valores de presión de combustible en rango 

rojo, confirmando la pérdida de flujo; sin embargo, estas no estuvieron acompañadas de una 

alerta sonora. 

La secuencia del suceso fue refrendada mediante el registro audiovisual captado por el 

pasajero de la aeronave. 

Los daños constatados en la aeronave corresponden a la dinámica de un aterrizaje de 

emergencia sin potencia en un terreno no preparado. 

El piloto y el pasajero resultaron ilesos, y los cinturones de seguridad funcionaron 

adecuadamente. 

Las condiciones meteorológicas no constituyeron un factor que afectó en el suceso. 
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4. Causas / Factores Contribuyentes

Causas 

Detención del motor, por falta de alimentación de combustible, durante el ascenso inicial, debido 

a la interrupción del flujo desde los estanques alares, producto de un error en la operación de 

las válvulas de corte de combustible. 

 

Factores Contribuyentes 

La posición de las válvulas fuera del campo visual directo del piloto, favoreció el cierre 

involuntario de la válvula que estaba en posición abierta, dejando de fluir combustible hacia el 

motor.  

La inexistencia de una advertencia auditiva de baja presión de combustible, condición que 

redujo la capacidad de advertencia inmediata ante la interrupción del flujo de combustible hacia 

el motor durante una fase crítica del vuelo. 

La ejecución incorrecta de la lista de chequeo previa al despegue derivó en una configuración 

inadecuada de la aeronave para dicha fase del vuelo. 

5. Recomendaciones sobre seguridad 

 

El Departamento Prevención de Accidentes, deberá; 

Remitir a las partes interesadas los resultados de la investigación, para fines de prevención. 

Difundir el suceso investigado a través de la página Web u otros medios institucionales. 

Evaluar, a través de su área de Prevención, la emisión de un boletín preventivo o realizar un 

taller dirigido a operadores y escuelas de vuelo sobre vulnerabilidades asociadas a válvulas de 

combustible ubicadas fuera del campo visual del piloto. 

El Departamento de Seguridad Operacional, deberá: 

Fiscalizar los procedimientos internos de los operadores de aeronaves LSA, con énfasis en la 

verificación de la configuración del sistema de combustible durante las fases previas al 

despegue, incorporando la comprobación cruzada de la posición de las válvulas de 

combustible. 
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Verificar la utilización de cartillas de referencia rápida en cabina, destinadas a confirmar la 

correcta posición de las válvulas de combustible y otros elementos críticos asociados a la 

configuración de la aeronave antes del despegue. 

Evaluar mejoras ergonómicas en cabina, que permitan al piloto verificar, desde su posición 

normal de operación, la condición abierta o cerrada de las válvulas de combustible, mediante 

elementos visuales auxiliares u otros medios de indicación. 

Evaluar la factibilidad técnica de incorporar alertas sonoras o visuales, asociadas a caídas o 

valores anormales de presión de combustible, en coordinación con el fabricante, representantes 

técnicos autorizados u organismos de mantenimiento competentes. 

Programar un seminario de seguridad operacional dirigido a operadores de aeronaves LSA, 

orientado a reforzar y estandarizar criterios de operación y procedimientos aplicables al empleo 

de este tipo de aeronaves. 

 


