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ADVERTENCIA

El presente informe es un documento técnico que refleja el punto de vista de la Comisién
de Investigacion de Accidentes e Incidentes de Aviacion Civil en relacién con las
circunstancias en que se produjo el evento objeto de la investigacion, con sus causas
probables y con sus consecuencias.

De conformidad con lo sefialado en el art. 5.4.1 del Anexo 13 al Convenio de Aviacion
Civil Internacional; y segun lo dispuesto en los arts. 5.6 del Reglamento (UE) n°® 996/2010,
del Parlamento Europeo y del Consejo, de 20 de octubre de 2010; el art.15 de la Ley
21/2003, de Seguridad Aérea; y los arts. 1y 21.2 del R.D. 389/1998, esta investigacion
tiene cardcter exclusivamente técnico y se realiza con la finalidad de prevenir futuros
accidentes e incidentes de aviacion mediante la formulacién, si procede, de
recomendaciones que eviten su repeticion. No se dirige a la determinacion ni al
establecimiento de culpa o responsabilidad alguna, ni prejuzga la decision que se pueda
tomar en el &mbito judicial. Por consiguiente, y de acuerdo con las normas sefialadas
anteriormente la investigacion ha sido efectuada a través de procedimientos que no
necesariamente se someten a las garantias y derechos por los que deben regirse las
pruebas en un proceso judicial.

Consecuentemente, el uso que se haga de este informe para cualquier propdsito distinto
al de la prevencion de futuros accidentes puede derivar en conclusiones e
interpretaciones erroneas.
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Informe Técnico A-020/2022

Propietario y operador: Aeroclub Cierva Codorniu-Murcia
Aeronave: Tecnam 2002-RG!?, EC-XPU (Espafia)
Fechay hora del accidente: Viernes, 8 de abril de 2022; 13:15 hora local?
Lugar del accidente: Aerdodromo de Alhama de Murcia LELH (Murcia)
Personas a bordo: 1 (tripulacién, ileso)
Tipo de vuelo: Aviacion general — privado
Fase de vuelo: Aterrizaje
Reglas de vuelo: VFR
Fecha de aprobacion: 28 de septiembre de 2022
Sinopsis
Resumen:

El viernes 8 de abril de 2022, la aeronave de construccion por aficionado Tecnam 2002-RG EC-
XPU, se desplomd sobre la cabecera de la pista 26 del aer6dromo de Alhama de Murcia durante
el aterrizaje. Tras el contacto con la pista, la aeronave realiz6 el rodaje y abandond la pista sin
ningln problema de control 0 de mando. La aeronave resulté con dafios en la pata derecha del
tren de aterrizaje y encastre del plano derecho. El piloto resulto ileso.

La investigacion se ha centrado en el sistema de pitot-estatica, puesto que la informacion
proporcionada tras el accidente apuntaba a un posible problema de indicaciéon del anemémetro.
A este respecto, se identificaron anomalias en la instalacion del sistema de presion estética, pero
las pruebas funcionales confirmaron el correcto funcionamiento del sistema de pitot-estatica y la
presentacion de informacion en cabina.

El informe concluye como causa probable del accidente un desplome durante la recogida a una
altura excesiva sobre la pista.

El informe no contiene ninguna recomendacion de seguridad.

1 Denominacion de la aeronave segln consta en la documentacion oficial, aunque en la propia aeronave se indica
P2002-JR, la denominacion de la aeronave certificada.
211:15 UTC. La referencia horaria utilizada en este informe es la hora local, segln la declaracién del piloto.
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1. INFORMACION SOBE LOS HECHOS

1.1. Resefia del accidente

El viernes 8 de abril de 2022, la aeronave EC-XPU despeg0 a las 12:15 hora local, desde la pista
26 del aerodromo de Alhama de Murcia LELH (Murcia), con el piloto como Unica persona a bordo.
La aeronave era propiedad del aeroclub Cierva Codorniu-Murcia y el piloto, como socio del club,
realizaba un vuelo privado.

Segun la descripcion del piloto, tras el despegue se dirigioé hacia el sur y realiz6é un vuelo de una
hora de duracion en una zona conocida por él, con una altitud de unos 2000 ft y 90-100 kt de
velocidad. Regresé de nuevo al campo y se incorpord al circuito en el tramo de viento en cola de
la pista 26, donde extendio el tren y seleccioné un punto de flap. Continu6 con el circuito y se
establecié en el tramo final a 55 kt para realizar la toma con full flap. Todo el vuelo habia
transcurrido con normalidad sin que el piloto notase nada anormal ni en los instrumentos ni en la
aeronave.

La aeronave continué el descenso hasta situarse, segun indico el piloto, a 50 kt sobre la
cabecera, donde redujo potencia de motor hasta ralenti, a la vez que actuaba ligeramente sobre
el mando para iniciar la recogida. En este momento el piloto describié quedarse sin mando a la
vez que la aeronave se desplomaba sobre la pista desde 1 m de altura. La aeronave finaliz6 el
rodaje y abandond la pista sin ningun problema de control o de mando. El accidente fue visto por
un miembro del aeroclub que describi6 percibir la aeronave a muy baja velocidad.

En conversaciones posteriores con el piloto, confirm6 estar seguro de que la velocidad en el
momento del desplome era de 50 kt, muy superior a la de pérdida (en torno a los 30-35 kt), por
lo que refirié un problema de indicacion en la aeronave. El aeroclub, por su parte, reporté que
durante la revision de los dafios tras el accidente habian encontrado una tuberia de estatica
suelta.

1.2. Lesiones apersonas

Lesiones Tripulacion Pasajeros Total en la aeronave Otros

Muertos
Lesionados graves
Lesionados leves

llesos 1 1
TOTAL 1 1

1.3. Dafos sufridos por la aeronave

Los dafos afectaron a la pata derecha del tren principal, la zona del encastre del plano derecho
con el fuselaje y el tanque de combustible.

1.4. Otros dafos

Ninguno.
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1.5. Informacion sobre el personal

El piloto, de 23 afios, contaba con una licencia de piloto comercial de avion CPL(A) obtenida en
junio de 2021 y con un certificado médico valido y en vigor en el momento del accidente.
Acumulaba una experiencia total de 253 horas 11 minutos. En el modelo tenia 15 minutos
realizados una semana antes?®. El piloto se habia hecho socio del club Cierva Codorniu-Murcia
recientemente.

1.6. Informacién sobre la aeronave

La aeronave EC-XPU Tecnam 2002-RG s/n 15040-2814, es una aeronave de construccion por
aficionado* y tren convencional triciclo retractil. La Tecnam 2002-RG es la version de
construccion en kit del modelo certificado P2002-JR. Habia sido construida en el afio 2016,
matriculada en 2017 y puesta en operacién en 2018.

El constructor original la habia vendido al aeroclub Cierva Condorniu-Murcia (actual propietario)
en noviembre de 2021 con 24 horas 30 minutos totales de actividad. Tras su venta, el aeroclub
habia realizado 4 h, por lo que en el momento del accidente acumulaba 28 horas 30 minutos de
actividad total. EI motor, un Rotax 912ULS s/n 4429096, segun constaba en el libro de motor,
acumulaba 45 horas 30 minutos.

Figura 1. Imagen de la aeronave EC-XPU

Historial reciente de la aeronave:

Desde su compra por el aeroclub Cierva Condorniu-Murcia en noviembre de 2021, la aeronave
habia volado 4 dias (4 horas totales). El aeroclub, cuya sede esta en el aerédromo de Los
Martinez del Puerto (LEMP), habia decido trasladar la aeronave al aer6dromo de Alhama de
Murcia (LELH) para evitar la cercania con el aeropuerto de Murcia (LEMI). Ademas, el aeroclub
habia decidido instalar un Garmin G5 en el panel de instrumentos:

« 04/11/2021: Vuelo de prueba, en el aer6dromo de Royanejos (Mérida) de 30 minutos de
duracion realizado por el aeroclub de Cierva Codorniu-Murcia.

3 La experiencia de vuelo del piloto se habia realizado con esta distribucion: 42% en Robin ATL, 42% en Cessna (150
y 172 en la misma proporcion), 10% en PA28 y 6% en PA34.
4 Segln la Orden de 31 de mayo de 1982.
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o 23/11/2021: Vuelo de traslado desde el aer6dromo de Royanejos (Mérida) hasta el
aerddromo de Los Martinez del Puerto (Murcia) de 3 horas, tras la compra de
la aeronave.

« 03/01/2022: Vuelo local en LEMP de 30 minutos.

« 04/01/2022: Vuelo local en LEMP de 15 minutos.

o 20/03/2022: Instalacion de un equipo Garmin G5.

. 31/03/2022: Vuelo de traslado de 15 minutos desde LEMP a LELH, realizado por el piloto
del accidente junto con un piloto del aeroclub.

. 08/04/2022: Vuelo del accidente.

Instalacion del dispositivo de posicionamiento global por satélite (Garmin G5):

Se entrevist6 al técnico de mantenimiento que habia sido contratado para realizar la instalacion
del Garmin G5. La informacién proporcionada al respecto fue la siguiente:

«  Su actuacion se limitd a quitar las conexiones de la tablet (ver apartado 1.16.x) que estaba
instalada en el panel de instrumentos y conectarlas al Garmin G5.

« No modificé ninguna instalacion de pitot ni de estatica.

« Instal6 un fusible de 5A.

« No realiz6 ninguna prueba ni vuelo para comprobar el correcto funcionamiento de la
instalacion, por indicacion expresa del aeroclub.

Preparacion del vuelo:

El piloto indic6 que él mismo realizé la inspeccién prevuelo de la aeronave. Respecto al
combustible, antes de iniciar el vuelo de traslado del 31/03/2022 habian repostado al maximo
(100 litros). La poca duracién del vuelo (15 minutos) no supuso una variacién importante de
combustible.

1.7. Informacién meteoroldgica

El aer6dromo de Alhama de Murcia (LELH) no dispone de informacion meteoroldgica, por lo que
se han utilizado como referencia las condiciones reportadas (METAR) en los aeropuertos mas
cercanos (LEMI, LERI y LELC)>. Se han estimado como condiciones probables durante el
aterrizaje las siguientes: visibilidad CAVOK, sin nubes, 20-21°C de temperatura, y viento flojo
entre 3-6 kt del sureste (130-150°) y variable.

Con estas condiciones, la operacion de la aeronave por la pista 26 se realizaria con una
componente de viento cruzado de la izquierda inferior a 4 kt. Estos datos son consistentes con
la descripcion del piloto que indico que el viento era “practicamente nulo de unos 4-5 kt que le
venia por su izquierda”.

1.8. Ayudas parala navegacion

Segun indico el piloto, durante el vuelo que realizé durante 1 hora tuvo activado el trasponder
con codigo 7000. Con esta informacion se solicitd a ENAIRE la busqueda de la traza radar dejada

5 Aeropuertos de Murcia-Regién de Murcia (17 km al norte), Murcia-Alcantarilla (24 km al noreste) y Murcia-San Javier
(43 km al este), respectivamente.
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por la aeronave. Se localizé una aeronave que despeg6 desde LELH y que vol6 en esa zona a
altitudes de vuelo similares a las reportadas por el piloto. No se localizé la traza radar de la
aeronave EC-XPU.

1.9. Comunicaciones
La aeronave no realizdé ninguna comunicacion.
1.10. Informacién de aer6dromo

El aer6dromo de Alhama de Murcia LELH (Murcia) tiene una elevaciéon de 670 ft, y una Unica
pista de asfalto de 1000 m de orientacion 08/26.

1.11. Registradores de vuelo

La aeronave no estaba equipada con registrador de datos de vuelo o registrador de la voz en el
puesto de pilotaje por no exigirlo la reglamentacion aeronautica pertinente. El dispositivo de
posicionamiento global por satélite (Garmin G5) que llevaba instalado no tenia la tarjeta de
memoria instalada por lo que no se pudo recuperar ningun dato del vuelo.

1.12. Informacién sobre los restos de la aeronave

Tras el accidente la aeronave pudo completar el rodaje hasta uno de los hangares situados en
la plataforma del aerédromo, donde fue inspeccionada. La aeronave se encontraba apoyada
sobre las tres patas del tren de aterrizaje que estaban correctamente extendidas y blocadas. Los
propietarios habian retirado el borde de ataque de la zona de uniéon de ambos planos con el
fuselaje, dejando al descubierto el larguero delantero y diversas conexiones.

Los dafios se localizaban en la zona del encastre del plano de derecho con el fuselaje y en la
pata derecha del tren principal. Se identificaba un desplazamiento hacia arriba de la estructura
de la pata derecha, pequefos desgarros y deformaciones en el larguero delantero del plano
derecho, pérdida de remaches, deformacién del revestimiento del extradds y una pérdida de
combustible del tanque derecho. La pata estaba desplazada hacia la cabina y los dafios se
habian extendido hasta el fuselaje inferior que presentaba marcas de compresion.
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Figura 2. Encastre plano derecho: dafios en larguero, remaches y revestimiento

En la zona del encastre del plano izquierdo con el fuselaje se identificaba el extremo de una
tuberia de pléstico, perteneciente al sistema de presion estatica, que fue la que el aeroclub
report6 en su informe de dafios. El apartado 1.16.1 contiene informacidn sobre la investigacion
realizada a esta tuberia y al sistema pitot-estética.

Figura 3. Encastre plano izquierdo: extremo de tuberia de presion estatica

1.13. Informaciéon médicay patoldgica

El piloto resulto ileso y no necesit6 atencién médica.

1.14. Incendio

No se encontraron evidencias de incendio en vuelo o después del impacto.
1.15. Aspectos relativos a la supervivencia

Los sistemas de retencién realizaron correctamente su funcion y el habitaculo de cabina mantuvo
su integridad estructural.

1.16. Ensayos e investigaciones

1.16.1 Instrumentacion del sistema pitot-estatica

La aeronave fue vendida con una tablet, un anemoémetro analégico y un variometro analégico.
En el momento del accidente, la aeronave mantenia la tablet, tenia un Garmin G5 nuevo y habian

desaparecido el anemometro y el variometro analdgicos, debido a que no funcionaban, segun
los nuevos propietarios.
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Abril 2022

| anemoémetro | | variémetro | Garmin G5 fusible 5A

Figura 4. Instrumentacion EC-XPU

La revisidn de la instalacién de estos instrumentos mostré que el Garmin G5 era el Unico
instrumento al que llegaban los tubos de presion dinamica y estatica. A la tablet no llegaba
ninguna tuberia.

1.16.2 Trazado del sistema pitot-estética de la aeronave EC-XPU

La instalacion del sistema pitot-estatica tenia la siguiente distribucion y trazado. Los sensores de
presion, con forma de tubos acodados en angulo recto, se encontraban instalados en paralelo
en el mismo dispositivo situado en el intradds del plano izquierdo.

El sistema pitot tenia continuidad desde el sensor hasta el indicador, el Garmin G5, en cabina.
Su trazado discurria por el borde de ataque del plano izquierdo, encastre del plano izquierdo,
suelo de cabina, pedestal y panel de instrumentos. En la zona del panel de instrumentos el tubo
flexible estaba identificado.

El sensor de presién estatica no estaba unido a ninguna tuberia. El trazado de la linea de estética
tenia forma de Y, cuyos extremos se encontraban en el encastre del plano izquierdo con el
fuselaje y detras del panel de instrumentos. Estas dos tuberias flexibles se unian en la zona
trasera del panel de instrumentos en una Unica que estaba conectada al G5. Esta linea, al igual
que la anterior, estaba identificada. En el extremo del encastre no se identificaba ninguna otra
tuberia flexible que continuase hasta el sensor, con el que deberia estar unido. En el extremo
libre en la zona del panel de instrumentos tampoco se identificaba ninguna otra tuberia de
conexion de la que se hubiese soltado.
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extremo de tuberia
estatica en encastre

Garmin G5

extremo de tuberia
estatica en zona trasera
del panel de instrumentos

sensor presion total

(tubo pitot)

sensor presion
estatica

Figura 5. Trazado del sistema pitot-estatica EC-XPU

Por comparacién con el modelo certificado P2002-JR, el trazado de la aeronave EC-XPU difiere
de la certificada en:

. lafalta de continuidad de la linea de presion estética desde el sensor hasta el encastre.
. labifurcacion en la linea de presion estatica en la zona de cabina.

1.16.3 Pruebas funcionales al sistema pitot-estéatica

Para la comprobacion de la continuidad, el funcionamiento y la indicacion en cabina se utilizo6 el
equipo de pruebas Air Data Test set MPS31C.

Del dispositivo de posicionamiento global por satélite (Garmin G5):

« Se confirmé que la presentacion del Garmin G5 se habia adaptado al rango de velocidades
de la aeronave (por ejemplo, arco verde de velocidades entre 46-113 kt, etc.).

« Se confirmé que el fusible de 5A que se instalé con el equipo estaba operativo.

Pruebas de indicacion de velocidad:

. Se comprob6 que el sistema tenia continuidad entre el tubo pitot y el indicador en cabina,
descartando blocajes en el circuito.

. Las pérdidas de la instalacion del circuito eran de 1,2 kt para una velocidad aplicada de 100
kt.

« Con el equipo conectado al sensor (tubo pitot) simulando el aire de impacto, se aplicaron
diferentes valores de velocidad representativas de la operacion de la aeronave, para
comprobar qué indicaciones presentaba el Garmin G5 en cabina:

Velocidad Air Data Test Operacion Indicacion Garmin G5
30 kt Velocidad de pérdida 30 kt
50 kt Velocidad de toma 50 kt
100 kt Velocidad de crucero 100 kt
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Las indicaciones de velocidad en cabina se alcanzaban y mantenian correctamente sin
presentar fluctuaciones.

De indicacion de altitud vy velocidad vertical:

Se comprob6 que los extremos libres de las tuberias de presion estatica no estaban
obstruidos.

Se confirmé que el sensor de presidn estatica no tenia conexion con el instrumento.

Se confirmd que desde cada uno de los extremos de la Y habia continuidad hasta el
instrumento.

Con el equipo conectado al extremo libre ubicado en el encastre del plano izquierdo (por
facilidad de acceso) y el otro extremo libre taponado, se aplicaron diferentes valores de
altitud, calando el QNH del Garmin G5 a 1013 mb:

Altitud Air Data Test Operacién Indicacion en Garmin G5
50 ft Altitud inferior a LELH 50 ft
1000 ft Altitud de vuelo reportada 1000 ft
2000 ft por el piloto 2000 ft

Las indicaciones de altitud en cabina se alcanzaban y mantenian correctamente sin
presentar fluctuaciones.

La indicacion de velocidad vertical era correcta y adecuada al incremento de altitud
introducido a través del equipo de prueba.

1.16.4 Recopilacién de informacién de los propietarios

Se intentd obtener informacion sobre el trazado del sistema pitot-estatica con el que la aeronave
habia sido construida. Las consultas a los actuales propietarios y al constructor de la aeronave
no han permitido obtener informacion documentada sobre el mismo.

1.17.

Informacidén organizativa y de direccién

No aplicable.

1.18. Informacién adicional

No aplicable.

1.19. Técnicas de investigacion especiales

No aplicable.
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2. ANALISIS

El viernes 8 de abril de 2022, la aeronave de construccién por aficionado Tecnam 2002-RG EC-
XPU, se desplomé sobre la cabecera de la pista 26 del aerédromo de Alhama de Murcia durante
el aterrizaje. El analisis realizado del evento, y que se desglosa en los apartados siguientes, ha
permitido obtener las siguientes conclusiones generales:

. El evento esta Unica y exclusivamente relacionado con aspectos operacionales.
- No ha habido ningun factor relacionado con el comportamiento de la aeronave o de
cualquiera de sus sistemas con influencia en el evento.

Desplome

La pérdida de mando aerodinamico, el desplazamiento vertical no comandado de la aeronave y
la percepcién de baja velocidad reportada por el testigo, indican que el evento se produjo por una
entrada en pérdida durante la recogida, que el piloto percibié como un desplome. La velocidad
en el momento de realizar la recogida debia estar en el entorno de los 30-35 kt, un valor
sensiblemente inferior a la velocidad que recordaba el piloto.

Los dafios indican que el contacto se produjo con una componente muy vertical y con un leve
alabeo hacia el lado derecho, siendo el tren derecho el primero que hizo contacto.

La baja velocidad que debia llevar la aeronave en ese momento es coherente con que no
rebotase ni se fuese al aire y que el piloto pudiese continuar con el rodaje.

Aspectos descartados: meteorologia

Las condiciones meteoroldgicas eran adecuadas para el vuelo visual y no suponian ninguna
dificultad para realizar el vuelo. En particular el viento, aunque cruzado de la izquierda, era de
una intensidad muy baja como para haber afectado al evento.

Aspectos descartados: fallo del sistema pitot-estatica

La investigacion realizada sobre el sistema pitot-estética de la aeronave EC-XPU tenia dos
objetivos:

. Determinar la contribucion de un fallo de indicacidon del anemémetro en el accidente.
« Determinar la contribucién de la tuberia de estatica suelta en el accidente.

Las conclusiones de las pruebas e inspecciones realizadas en la aeronave fueron claras:

« Elindicador Garmin G5 presentaba la informacion de altitud, velocidad y velocidad vertical
de forma correcta y estable.

« No se encontrd ningun problema en el sistema pitot-estatica que hubiese producido errores
en la presentacion de la informacion de velocidad.

. Las pérdidas identificadas no eran significativas (1,2 kt en una velocidad de 100 kt) y no
pudieron contribuir al accidente.
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. Lainstalacién del sistema de presién estatica, si bien no era la adecuada, en cuanto a que
no tomaba informacion del sensor y que tenia una bifurcacién, tomaba datos de presion
ambiente en dos compartimentos suficientemente protegidos del aire de impacto (encastre
del plano con el fuselaje y espacio de cabina detras del panel de instrumentos), como para
proporcionar lecturas correctas.

. Las altitudes y velocidades de operacion de la aeronave no generarian condiciones de aire
ambiente suficientes como para que las tomas de estética produjeran errores de indicacion
en los instrumentos.

« Las dos tuberias de estatica encontradas sueltas no se soltaron como consecuencia del
accidente, sino que se habian dejado en ese estado a propdsito. A este respecto, la
investigacion no ha podido confirmar en qué momento de la vida de la aeronave, el sistema
de estatica se configuro tal y como se encontré en la investigacion.

Por lo tanto, se ha descartado que la presentacion de la informacién de altitud, velocidad y
velocidad vertical fuese errénea. Esto centra el evento en el @&mbito operacional.

11/13



Informe técnico A-020/2022

3. CONCLUSION

3.1. Constataciones

. Laaeronave se desplomé sobre la pista durante la recogida.

. La instalacion de presion estatica diferia a la del modelo certificado, pero el sistema pitot-
estética funcionaba correctamente.

. La presentacion en cabina de altitud, velocidad vertical y velocidad era correcta.

. Las condiciones meteorologicas no eran limitativas para el vuelo visual.

3.2.  Causas/Factores contribuyentes

La causa probable del accidente de la aeronave EC-XPU fue el desplome durante la recogida a
una altura excesiva sobre la pista.
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4, RECOMENDACIONES

No se emite ninguna recomendacion.
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