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Informe Preliminar Accidente N325FA

ADVERTENCIA

El presente Informe Preliminar es presentado por la Autoridad de AIG de Colombia,
Direccién Técnica de Investigacion de Accidentes Aéreos — DIACC, de acuerdo con
las disposiciones establecidas en el Anexo 13 al Convenio de la Organizacion de
Aviacion Civil Internacional, la legislacion nacional vigente y el Reglamento
Aeronautico Colombiano, RAC 114.

De conformidad con los documentos sefalados “El unico objetivo de las
investigaciones de accidentes o incidentes sera la prevencion de futuros accidentes
o0 incidentes. El proposito de esta actividad no es determinar culpa o

responsabilidad”.

Al presentarse un accidente que atrae la atencion de la opinion publica, en
cumplimiento del Anexo 13 de OACI en su numeral 5.4.5 y 5.4.6, se emite el

siguiente informe

Por lo tanto, el contenido de este Informe Preliminar no tiene el propdsito de sefialar
culpa o responsabilidad y refleja el proceso de investigacion que se adelanta, de
manera independiente y sin perjuicio de cualquier otra indole de tipo legal, judicial

o administrativa.

Este Informe Preliminar ha sido preparado con base en la informacién inicial
recolectada durante el curso de la investigacion. El contenido de este documento

no debe interpretarse como una indicacion de las conclusiones de la investigacion..
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SINOPSIS

Aeronave: Piper 31-325

Fechay hora del Accidente: 10 de enero de 2026, 16:11 HL (21:11 UTC)

Lugar del Accidente: Finca Marengo, Vereda Romita, Municipio de
Paipa, Boyaca - Colombia

Coordenadas: N 05°46°28,7” - W 073°05°02,1”

Tipo de Operacion: Aviacion General - Privado

NUumero de ocupantes: Seis (6)

1. INFORMACION FACTUAL

1.1 Antecedentes del vuelo

El 9 de enero de 2026, dia anterior al dia del accidente, la aeronave Piper PA-31-325 Navajo
se encontraba establecida en el aerédromo Olaya Herrera (OACI: SKMD), que sirve a la
ciudad de Medellin. Alli fue programada para realizar un vuelo de comprobacién con cuatro
(4) ocupantes a bordo, debido al reciente mantenimiento efectuado al motor izquierdo en el
cambio de anillos a tres (3) cilindros, y el cambio de magnetos.

A las 12:57 HL, la aeronave fue abastecida con 133.2 gal de combustible?.

Segun los registros ADS-B?, la aeronave despeg6 a las 13:39 HL, y efectudé un sobrevuelo
por el NE, y posteriormente efectué el aterrizaje a las 14:06 HL sin novedad.

En SKMD, se programo un vuelo hacia el aerédromo Flaminio Suarez Camacho (OACI:
SKGY), en Bogota D.C., con dos (2) ocupantes a bordo. A las 16:19 HL, la aeronave
despegd de SKMD y procedié hacia SKGY, donde aterriz6 a las 17:09 HL sin novedad.

En SKGY, se programé un vuelo VFR hacia el aerédromo Juan José Rondon (OACI: SKPA),
en el municipio de Paipa, Boyaca, con un total de cinco (5) ocupantes a bordo. La aeronave
despegb de SKGY a las 17:21 HL y aterriz6 en SKPA a las 17:53 HL, sin registrarse
novedades. Posteriormente, la aeronave quedo establecida en SKPA.

El 10 de enero de 2026, dia del accidente, se programé un vuelo desde SKPA hacia SKMD.
Se present6 plan de vuelo con hora estimada de salida a las 15:05 HL, bajo reglas de vuelo
visuales (VFR), con el nimero de vuelo PAV-1, con una velocidad estimada de 160 nudos,
a una altitud de 12,500 pies, en la ruta Paipa — Ubaté — San Francisco — Honda — La Pintada
— EOH. El aer6dromo alterno correspondia al aer6dromo José Maria Cérdoba del municipio
de Rionegro (OACI: SKRG), con seis (6) ocupantes a bordo y una autonomia de vuelo de
03:30 horas.

De acuerdo con informacion inicial, la aeronave realiz6 el rodaje hacia la pista 05 v,
aproximadamente a las 16:09 HL, inici6 la carrera de despegue.

! Recibo No. 2600917712

2 ADS-B - Sistema de Vigilancia Dependiente Automatica
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Tras el despegue, la aeronave perdio altura y colisioné contra el terreno, produciéndose
fuego post-impacto. Como consecuencia del impacto y del incendio, la aeronave sufrié
dafos sustanciales y los seis (6) ocupantes presentaron lesiones de connotacion fatal.

Los organismos de rescate del municipio fueron alertados y arribaron al lugar minutos
después. Se emplearon agentes extintores para la supresion del incendio.

El accidente ocurri6 en condiciones de luz diurna y bajo condiciones meteorologicas
visuales (VMC).

1.2  Organizacion de la Investigacion

La Autoridad de Investigacion de Accidentes de Colombia (Direccion Técnica de
Investigacion de Accidentes - DIACC) fue alertada por parte de medios de comunicacién y
locales la ocurrencia del accidente a las 16:18 HL.

Una vez se tuvo confirmacion del accidente, la DIACC designé un Investigador a Cargo del
evento. Una Junta de diferentes expertos en investigacion de operaciones,
aeronavegabilidad, plantas motrices, fuego, reconstruccion, inspeccion de restos, factores
organizacionales y fotografia y video, ha sido convocada para el desarrollo de esta
investigacion.

El mismo dia del accidente la DIACC inici6 las labores de obtencion de evidencias
documentales e inspeccion de restos.

Siguiendo las disposiciones de Investigacion de Accidentes Aéreos contenidas en el Anexo
13 OACI, la DIACC realizé la Notificacion del Accidente a la National Transportation Safety
Board — NTSB de Estados Unidos de América como Estado de Matricula, Disefio y
Fabricacion de la aeronave, motores y hélices.

La NTSB asigné un Representante Acreditado a la investigacion, y éste a su vez, designé
Asesores Técnicos propuestos por parte de la FAA, Piper, Lycoming y Hartzell (fabricantes
de la aeronave, de las plantas motrices y hélices, respectivamente), para apoyar la
investigacion que conduce la Direccién Técnica de Investigacion de Accidentes, DIACC.
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2. HALLAZGOS PRELIMINARES

2.1 Inspeccién de campo

El sitio del accidente se ubicé en la finca “Marengo”, vereda “Romita”, municipio de Paipa,
Boyacéd, en las coordenadas N05°46°28,7” W073°05’02,1”, a una elevacion aproximada de
8.238 ft, sobre un cultivo de siembra de cebolla.

La aeronave quedo localizada a 1.97 km (1.07N) del umbral de la pista 23 del aer6dromo
Juan José Rondon (SKPA).

De acuerdo con la evidencia en el lugar, la aeronave impacto6 contra el terreno con indicios
de un relativo alto angulo de impacto, lo que se tradujo en una dinamica de impacto con un
impacto inicial y desplazamiento lineal minimo sobre el terreno, principalmente por la
descomposicion de energia y desaceleracion en el primer impacto.
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Imagen No. 1 — Ubicacién de la aeronave con respecto al aerodromo SKPA (Fuente: DIACC)

La inspeccién del area evidencié, un punto inicial de impacto y un desplazamiento con
rumbo aproximado 290°, donde se observé interaccion inicial de la seccién inferior y la
seccion de cola de la aeronave. A partir de ese punto, se registré un desplazamiento de
aproximadamente 21 m hasta la posicién final en la que quedé la aeronave. La aeronave
guedo con un rumbo de 256° hacia la pista 23.

La inspeccion del terreno reveld que la aeronave impactd mayormente con una actitud de
planos a nivel, con una ligera apreciacion de alabeo hacia la izquierda. La interaccion se
dio principalmente con la seccién baja de la aeronave y un ligero angulo de cabeceo hacia
arriba.
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Imagen No. 2 — Rumbo de despegue y rumbo de impacto en relacién con el aerédromo SKPA (Fuente: Video
aportado a la investigacion)
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Testigos oculares cercanos al lugar del accidente afirmaron que la aeronave impacté el
terreno y presentd un rebote sobre el terreno hasta quedar en la posicion final.

La aeronave finaliz6 su posicion con planos a nivel, sin evidenciar volcamiento. El
rompimiento estructural generado en la dinamica de impacto provoco la afectacion
estructural de los tanques de combustible, evaporizando e iniciando la deflagracion, al
entrar en contacto muy probablemente con la seccién caliente de los motores.

No se evidencid, en la inspeccion del terreno, durante el primer impacto, muestras de hollin
que denotaran un fuego pre-impacto.
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Imagen No.3 — Distribucién de restos en la dinamica de impacto N325FA (Fuente: DIACC)

2.2 Inspeccion detallada de los restos

Los restos de la aeronave fueron custodiados y asegurados para prevenir cualquier ingreso
de personal ajeno en coordinacion con las autoridades Policivas y Municipales. La DIACC
inspecciono los restos de la aeronave en el sitio del accidente los dias 10, 11 y 12 de enero
de 2026.

La inspeccion de los restos encontré e identificd todas las secciones y componentes de la
aeronave en el sitio del accidente descartando cualquier rompimiento estructural en vuelo.
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Imagen No. 4 — Ubicacién de componentes principales en los restos N325FA (Fuente: DIACC)

2.2.1 Alaizquierda

El ala izquierda presentd mayor afectacion significativa por el fuego que en el ala derecha.
Apenas resultaba apreciable la parte estructural de la raiz del ala. Esta afectacion por el
fuego se extendi6 desde la estacion 30%, hasta la estacion 182.0 delantera, y 205 trasera,
dejando una pequefa proporcion estructural de la punta de ala visible.

El tanque de combustible del ala izquierda quedd expuesto por la pérdida de masa y
fundicién de la seccién del extradds y seccién del carenaje del motor izquierdo, inclusive.
No fue posible determinar la posicion del flap debido a destruccién estructural por el fuego
y pérdida de masa por fundicion.

La prolongacion del borde de ataque ala derecha exhibia deformacion estructural por
impacto desde la estacién 189.5 a la estacién 239. El alerén izquierdo evidencié afectacion
por el fuego con pérdida de masa desde la estacion 160.50 a la estacién 205. Al efectuar la
inspeccion en los controles de vuelo, se verificd integridad en el sistema de guayas del
timén en cabina hacia el alerén y flaps. El tren principal izquierdo se encontraba replegado
y en su habitaculo estructural.

8 Estaciones referenciadas de acuerdo con el manual de servicio “Airplane Service Manual — Piper PA-31-325
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Imagen No. 5 — Afectacion por fuego en estaciones del ala izquierda (Fuente: DIACC)
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2.2.2 Aladerecha

El ala derecha present6 afectacion significativa por el fuego desde la raiz hasta la seccion
de carenaje del motor. En su prolongacion a la punta, visiblemente se encontraba
parcialmente separada estructuralmente desde la punta del flap, e inicio del aleron hacia la
punta de ala.

En la seccion del borde de ataque a la altura de la estacion 160.50, present6 dafios
producidos por la colisién contra una estaca de madera perimetral de cultivo. Asi mismo, la
estructura se separd parcialmente desde la estacion 160.5 hasta la estacion 239, la cual
mantuvo la inercia de desaceleracion rompiéndose parcialmente hacia adelante.

El flap derecho se encontré en posicion replegada, y el compensador del alerén en posicion
neutral. El aleron derecho se encontré6 en posicidon neutra con afectacion por el fuego y
pérdida de masa hacia la punta en una proporcion de 20 cm aproximadamente. El tren
principal derecho se encontraba replegado y en su habitaculo estructural.

Este result6 visible debido a la pérdida de masa que se produjo en una pequefia seccion
del extradds del ala. Al efectuar la inspeccion en los controles de vuelo, se verificé integridad
en el sistema de guayas del timén en cabina hacia el aleron y flaps.
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Imagen No. 6 — Afectacion por fuego en estaciones del ala derecha (Fuente: DIACC)
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2.2.3 Motor izquierdo

Se encontraba dentro del conglomerado de los restos posado sobre el carter de aceite,
unido a la estructura del ala con deformaciones en su bancada. Presentaba afectacion por
fuego en seccién de carter de aceite y seccion de accesorios.

El céarter superior no evidenci6 mayor afectacion por el fuego y visiblemente no se
evidenciaban fracturas o fugas de aceite. Sus seis (6) cilindros se encontraban instalados
con sus respectivas bujias y arneses eléctricos.

2.2.4 Motor derecho

Se encontraba dentro del conglomerado de los restos unido a la estructura del ala, posado
sobre el carter de aceite. En la seccién superior exhibia significativa afectacion por el fuego.
El carter de potencia no exhibia dafios visibles ni fracturas o fugas de aceite.

La seccion de accesorios y bancada presentaba dafios significativos en sus componentes
con muestras de elevada temperatura y pérdida de masa.

2.2.5 Hélice izquierda

La hélice izquierda se encontr6 desprendida del flanche del motor izquierdo, posicionada
debajo de la estructura del ala izquierda. Presentaba afectacion por hollin y fuego en un
45%.

El spinner y sus cuatro (4) palas se encontraban instaladas. Las palas identificadas como
3y 4 presentaban afectacion por el fuego.

Las palas 1 y 4 no presentaban deformacion significativa, mientras que las palas 2 y 3
presentaban ligera deformacién en su cuerpo sin rul6é en las puntas con caracteristicas de
impacto con baja energia.

Imagen No. 7y 8 — Condicion de la hélice izquierda en los restos N325FA (Fuente: DIACC)



Informe Preliminar Accidente N325FA

Imagen No. 9 — Condicién de la hélice izquierda después de removida de los restos N325FA (Fuente: DIACC)

2.2.6 Hélice derecha

La hélice derecha se encontr6 unida al flanche del motor derecho con su spinner instalado,
el cual exhibia dafios en la seccion ventral. Asi mismo las cuatro (4) palas se encontraban
instaladas y unidas al nicleo. Las palas 2 y 3 presentaban afectacion por el fuego sin
embargo no se evidencié pérdida de masa en ellas.

La pala 1 se encontr6 integra con minima deformacion, la pala 2 presentaba deformacién
en “S” a mitad del cuerpo sin rulo en la punta. La pala 3 yacia en interaccion con el terreno
debajo del motor con evidente deformacién hacia atras en su cuerpo al igual que la pala 4.
Las palas de la hélice exhibian baja energia durante la colisién contra el terreno.

Imagen No. 8 — Condicion de la hélice derecha en los restos N325FA (Fuente: DIACC)




Informe Preliminar Accidente N325FA

2.2.7 Empenaje

El empenaje de la aeronave presentaba alta afectaciébn por el fuego en un 90%
aproximadamente. Tanto estabilizador horizontal izquierdo y derecho se encontraban
unidos estructuralmente a la seccién del fuselaje de cola, asi como el estabilizador vertical.

El estabilizador horizontal izquierdo se encontré6 completo sin evidenciar dafios por el
impacto. Presentaba afectacion por radiacion del fuego y hollin en extrad6s y borde de
ataque. El elevador izquierdo se encontraba unido al estabilizador, sin embargo, era
visiblemente claro la pérdida de la mitad de su seccién durante el impacto desde la estacion
78 ala 119. Se encontrd en posicion neutral.
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Imagen No. 11 — Afectacién por fuego en estaciones del estabilizador y elevador izquierdo (Fuente: DIACC)

El estabilizador horizontal derecho se encontr6 completo sin evidenciar dafios por el
impacto. Presentaba mayor fundicion de material y pérdida de masa en el borde ataque
desde la estacion 14.383 a la estacion 119, exhibiendo la estructura interna. Asi mismo se
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veia comprometida la estructura con interaccién del fuego en gran parte del extradds con
hollin en la seccion interna de la estacioén 14.383 a la estacion 90 del elevador.

El elevador derecho se encontraba unido al estabilizador y en posicion neutral y afectacion
por el fuego y pérdida de masa desde la estacién 90 a la punta. EI compensador mantenia
una posicién hacia abajo en una medida de aproximadamente 30°.

RH STAB

Imagen No. 12 — Condicion de estabilizador y elevador derecho N325FA (Fuente: DIACC)
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Imagen No. 13 — Afectacion por fuego en estaciones del estabilizador y elevador derecho (Fuente: DIACC)

El estabilizador vertical exhibia alta afectacién por fuego en el borde de ataque, y en ambos
lados de la superficie se evidencié alta interaccion del fuego desde su anidamiento a la
estructura hasta la estacion WL101 con signos de fundicion. El timén de direccién se
presentaba deformacion por pérdida de masa en la estaciéon WL 80 hasta la estacion 101.1.
Se encontraba unido a la estructura de la superficie y mantenia una posicion de
aproximadamente 13° hacia la izquierda. El compensador del timén se encontraba en

posicién neutral.
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Imagen No. 16 — Afectacién por fuego en estaciones del estabilizador y elevador derecho (Fuente: DIACC)

Al efectuar la inspeccion en los controles de vuelo, se verificé integridad en el sistema de
guayas hacia el timén de direccién y elevadores.

2.2.8 Fuselajey cabina

Tanto el fuselaje en cabina de pasajeros y cabina de mando resultaron severamente
afectadas por el fuego, evidenciando en esta seccion la mayor concentracion del incendio
y altas temperaturas. Eran apreciables algunas posiciones de las sillas y algunos
componentes de la cabina de mando. No fue posible obtener evidencias en relacion con la
identificacion de instrumentos de vuelo y palancas de mando debido a la alta destruccion
gue se genero por el fuego. Fue reconocible en los restos el tren de nariz que se encontraba
replegado mecanicamente, y severamente afectado por el fuego.



Informe Preliminar Accidente N325FA

2.3 Informacién técnica de la aeronave

La aeronave accidentada, tipo Piper 31-325 S/N 31-8212005, se encontraba aeronavegable
y cumplia los requisitos técnicos para efectuar el vuelo. Fue fabricada en el afio 1982 y
contaba tiempo total de vuelo de 8,788.95 h

La aeronave se encontraba potenciada por dos motores Lycoming TIO-540-J2B, y hélices
marca Hartzell HC-C4YR-2, con la siguiente informacion:

Motor No.1 Motor No.2

SIN:  RL-7116-61A SIN:  L-4832-61A
TSN: 1,422.85h TSN: 4,996.05 h
TSO: 1,422.85h TSO: 1.320.75
Hélice No.1 Hélice No.2

SIN:  FH363 SIN:  FH362
TSN: 7,897.95h TSN: 7,897.95h
TSO: 59.9h TSO: 1,340.75h

2.4  Registrador de Voces de Cabina

La aeronave accidentada no contaba con registradores de vuelo. La normatividad aplicable
no exigia su instalacién. Se efectuara una inspeccion detallada de los restos calcinados
para identificar y determinar cualquier dispositivo a bordo que tenga memoria no volatil para
establecer cualquier almacenamiento de informacion.

2.5 Informacidén de la tripulacion

El piloto al mando, de 38 afios, contaba con certificado vigente de Piloto Privado (licencia
extranjera), con habilitaciones para avibn monomotor terrestre y avion multimotor terrestre.
Asimismo, disponia de licencias de vuelo colombianas vigentes:

- Piloto Comercial de Avién (PCA), emitida el 18 de abril de 2022.
- Piloto Privado de Avién (PPA), emitida el 15 de mayo de 2022.
- Instructor de Vuelo de Avién (IVA), emitida el 13 de diciembre de 2025.

El dltimo chequeo de vuelo en la aeronave Piper PA-31-325 (matricula N325FA) se realizo
el 30 de marzo de 2025 en el aerédromo SKGY, con resultados satisfactorios.

El certificado médico se encontraba valido y vigente, sin registro de limitaciones especiales
para el vuelo.

De acuerdo con la bitdcora de vuelo, al 25 de octubre de 2025 el piloto acumulaba un total
de 1.650:45 horas de vuelo.
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2.6 Informacién del aer6dromo

El aer6dromo Juan José Rondon (SKPA) que sirve al Municipio de Paipa, Boyaca es un
aerédromo no controlado que se encuentra localizado a 2 km del Municipio, en coordenadas
N05°45’53,86” W073°06°19,12” a una elevacion de 8,174 pies.

El aerédromo es administrado por la Autoridad Aeronautica de Colombia y se encontraba
autorizado para operacién. Tiene una Unica pista de asfalto con orientacion 05-23 con una
longitud de 1,540 m y un ancho de 23 m. Su clasificacién es 2C. El aer6dromo se
encontraba debidamente sefializado y contaba con anemoscopios; no contaba con servicio
de transito aéreo, ni servicio de informacién meteoroldgica.

2.7 Informacién meteorolégica

El aerddromo SKPA no contaba con servicio de informacion meteorolégica. Con el fin de
corroborar las condiciones atmosféricas, se obtuvieron imagenes satelitales, asi como una
aproximacion atmosférica a través de modelamiento numérico GDAS. La imagen satelital
GOES 19 en canal Infrarrojo IR Canal 13, el dia 10 de enero de 2026 a las 16:11 HL,
evidenciaba en el area del accidente, presencia de nubosidad baja estratificada dispersa y
fragmentada con techos nubosos entre los 2,000 y 5,000 pies aproximadamente.

No se evidenci6 en el area topes frios convectivos de evolucion de tormentas.

Villavicencio

Image Landsat / Copernicus
Data SI10, NOAA, U.S. Navy, NGA, GEBCO

-

Imagen No. 17 — Imagen satelital GOES 19, Canal 13 IR, 10 de enero de 2026, 16:10 HL (Fuente: GOES
Image Viewer)

El modelo GDAS en coordenadas 5.774639 -73.083917 a 0.5NM del sitio del accidente
modelaba una atmdsfera a partir de los 8,225 pies de elevacion. El viento soplaba con una
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direccion de 332° a una intensidad de 01 nudo. La temperatura ambiente correspondia a
13,4°C y una temperatura de rocio de 12°C.

La altitud por densidad calculada correspondia a 9,719 pies, una densidad de 913 kg/m?, y
una humedad relativa de 91%. El modelo numérico modelaba condiciones de cielo con

nubes dispersas y fragmentadas, sin presencia de cortantes de viento de bajo nivel (LLWS)
o térmicas.
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3. TAREAS PENDIENTES EN LA INVESTIGACION

La investigacion actualmente se encuentra en la recopilacion de toda la informacién
administrativa, técnica y operacional. Se efectuaran inspecciones a las organizaciones de
mantenimiento involucradas, asi como la verificacion de informacion técnica — operativa de
aeronavegabilidad de la aeronave y sus componentes.

Los restos de la aeronave y sus componentes seran trasladados a otra locacion con el fin
de efectuar una segunda inspecciéon minuciosa a los restos de la aeronave.

La investigacion cuenta con multiples evidencias aportadas de registros filmicos que se
encuentran en proceso de verificacion para determinar si los mismos corresponden a
registros del dia del suceso.

En virtud del Anexo 13 del Convenio de Aviacion Civil Internacional, y normatividad local
RAC 114, se contemplara el envio de las plantas motrices y de las hélices a inspeccién en
las casas fabricantes en los Estados Unidos, con la activa participacion de la DIACC, NTSB
y FAA.

Actualmente, investigadores de la DIACC se encuentran en contacto permanente con el
personal investigador del fabricante de la aeronave Piper con el fin de asistir las
investigaciones en los requerimientos especiales que se lleguen a requerir en la parte de
operatividad de la aeronave, mantenimiento y rendimiento.

Se ha adelantado durante los dltimos dias previos a la emisién del informe preliminar, la
verificacion e inspeccioén documental relacionada con la permanecia y administracion de la
aeronave, asi como la organizacion de mantenimiento quien efectuaba las acciones de
mantenimiento.

La investigacién contendra las siguientes actividades generales:

- Investigacion de operaciones

- Investigacion del mantenimiento

- Investigacion de aspectos médicos y de supervivencia
- Investigacion de rendimiento (performance)

- Investigacion del incendio

- Investigacion de las operaciones de aviacion privada

- Investigacion de plantas motrices y hélices

- Investigacion del factor humano

- Otros aspectos de investigacion relevantes.

La DIACC continuara emitiendo informacién pertinente a lo largo de la investigacién para
documentar su avance de acuerdo con lo establecido en el numeral 5.4.5 del Anexo 13 de
OACI.

Version - Actualizada el 27 de enero de 2026



ACCIDENTE

DIRECCION TECNICA DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES

Av. Eldorado No. 103 — 15, Piso 5°.
investigacion.accide@aerocivil.gov.co
Tel. +(57) 601 2963186
Bogota D.C. — Colombia


mailto:investigacion.accide@aerocivil.gov.co

	Contenido
	SINOPSIS
	1. INFORMACIÓN FACTUAL
	1.1 Antecedentes del vuelo
	1.2 Organización de la Investigación

	2. HALLAZGOS PRELIMINARES
	2.1 Inspección de campo
	2.2 Inspección detallada de los restos
	2.2.1 Ala izquierda
	2.2.2 Ala derecha
	2.2.3 Motor izquierdo
	2.2.4 Motor derecho
	2.2.5 Hélice izquierda
	2.2.6 Hélice derecha
	2.2.7 Empenaje
	2.2.8 Fuselaje y cabina
	2.3 Información técnica de la aeronave
	Hélice No.1
	Hélice No.2

	2.4 Registrador de Voces de Cabina
	2.5 Información de la tripulación
	2.6 Información del aeródromo
	2.7 Información meteorológica

	3. TAREAS PENDIENTES EN LA INVESTIGACIÓN

	DIRECCIÓN TÉCNICA DE INVESTIGACIÓN DE ACCIDENTES

