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Accidente ocurrido el dia 17 de junio
de 2023 a la aeronave MOONEY M 20K
231 con matricula N-192JM en el
aerodromo de Casarrubios del Monte
(Toledo, Espana)

El presente informe no constituye la edicién en formato imprenta, por lo que
puntualmente podra incluir errores de menor entidad y tipograficos, aunque no en su
contenido. Una vez que se disponga del informe maquetado y del NUmero de
Identificacion de las Publicaciones Oficiales (NIPO), se procedera a la sustitucion del
avance de informe final por el informe maquetado.
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ADVERTENCIA

El presente informe es un documento técnico que refleja el punto de vista de la Comision
de Investigacién de Incidentes e Incidentes de Aviacion Civil en relacion 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 Aviaciéon
Civil Internacional; y segun lo dispuesto en los arts. 5.5 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. 1, 4 y 21.2 del R.D. 389/1998, esta
investigacion tiene caracter exclusivamente técnico y se realiza con la finalidad de
prevenir futuros incidentes e incidentes de aviacién mediante la formulacion, 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 ambito judicial. Por consiguiente, y de acuerdo con las normas sefaladas
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 propésito distinto
al de la prevenciébn de futuros incidentes puede derivar en conclusiones e
interpretaciones erroneas.



ADVERTENCIA ............

INDICE ..o,

INDICE

ABREVIATURAS ..ttt ettt et ettt et et e ae et an e aeaenenenen et e anannnanenenenenennns

SINOPSIS ........cccoiennee

1. INFORMACION SOBRE LOS HECHOS ... .. et e e e

I I = LYY= = W (=] B (oo [ (=) 1 (=

1.2. Lesiones a personas

1.3. Dafios sufridos por la

1.4. Otros dafios ............

L L (0 o

1.5. Informacion SODre @l PErsON@Al .......... ..ot e e e e e e e e e enean

1.6. INfOrmacion SODIE 1 @EIONAVE . .... .o e e e e e e e et e e e e e e e e aaeaan

1.7. Informacion MELEOIOIOGICA .........uiuieiiii i a et e e e e e e e e e e e e e e e eneaaaaeaenananannes

1.8. Ayudas para |a NAVEGACION ...........iuiuiiiiiiieaaeaeaneeeraeeaeaeaeaeaeaeanaaenrarnearasanaernenenennn

1.9. Comunicaciones ......

1.210. INfOrmMacion dE AEIOUIOIMO .......cein ettt e e e et e e e e e e e et e e e e e eaneeens

1.11. RegiStradores 0@ VUEIO .........o.ouiiiiiiiiii ettt et e e e e e a e e et e e e eaeann

112. Informacion sSobre [0S resStoS de 12 @BIONAVE ..........uiieiiiii e et a e e e eaneeanenn

1.13. Informacion Médica y PatOlOQICA .........ociiuinieiiiiiie it e e e e e e e e e e enenennn

1.14. Incendio ...............

1.15. Aspectos relativos a la SUPEIVIVENCIA .........cuiiiieiiiiiiiieiii e e eeaeaeaeaeaereanrnrnenenenns

1.16. ENSAYOS € INVESHGACIONES ... . eueniinititiiiitenet et e et ea e et ea e e e et e enenaareeenenanannes

1.17. Informacidn sobre gestion y organizacion ........... ..o

T 1 (o g g = o (o L = Yo o3 o = 1

1.19. Técnicas de iNvestigacion E@SPECIAIES ............cc.iiiiiiiiiiiiiii i neneeaeaens

2. ANALISIS .................

3. CONCLUSION ..........

3.1. Constataciones .......

3.2. Causas/Factores contribuyentes ......... ..o e

4. RECOMENDACIONES

© ©O© O O N N N N N 0o o og b~ DNk

=
o

11
12
12
12
12
14
14
14
15
16
16
16
17



A-010/2023

ABREVIATURAS
ot Grados, minutos, segundos
0 Grado Sexagesimal
°C Grado centigrado
GDC Computadora de datos de aire
GDU Unidad de informacion de vuelo
GEA Unidad de control del motor
GIA Unidad integrada de avibénica
GMA Panel de audio
GMC/GCU Sistema de control remoto de los mandos
GMU Magnetometro triaxial
GRS AHRS  Sistema de referencia de actitud
GSD Sistema de tratamiento de datos
GTX Transpondedor
h hora
HP Unidad de potencia (Horsepower)
IFR Reglas de vuelo instrumental (Instrumental Flight Rules)
kg Kilogramo
km Kilometros
km/h Kilémetros por hora
kt Nudos
LEMT Indicativo de OACI de aer6dromo de Casarrubios del Monte (Toledo)
LPFR Indicativo de OACI de aeropuerto de Faro (Portugal)
m Metro
m? Metro cuadrado
mb milibares
MFD Dispositivo de vuelo multifuncién (Multi Function Display)
MHz Megahercio
N Norte
NM Millas nauticas
@] Oeste
PFD Dispositivo de vuelo primario (Primary Flight Display)
PPL(A) Licencia de piloto privado de avién
S Segundo
SD Tarjeta de memoria digital segura
TASW-B Informacion de sistemas de administracion del transporte por pagina web
VOR Radiofaro (Very High Frequency Omnidirectional Radio Range)
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A-010/2023

Propietario y Operador: Privado
Aeronave: MOONEY M 20K 231, matricula N-192JM

Fechay horadel incidente: 17 de junio de 2023 a las 14:00 h (hora local*)

Lugar del accidente: Aerdédromo de Casarrubios del Monte (Toledo)
Personas a bordo: Dos (2). Uno (1) tripulacién y un (1) pasajero
Fase de vuelo: Aterrizaje
Reglas de vuelo: VFR
Tipo de vuelo: Aviacion general — Privado.
Fecha de aprobacién: 27 de septiembre de 2023
SINOPSIS
Resumen:

La aeronave MOONEY M 20K 231 con matricula N-192JM, procedente del aeropuerto de Faro
— LPFR (Portugal), con dos ocupantes a bordo, realizé una aproximacion a la pista 26 del aerédromo
de Casarrubios del Monte - LEMT(Toledo).

Durante el aterrizaje, toco en la pista y se elevo ligeramente varias veces seguidas.

La ultima de ellas lo hizo a la altura del umbral de la pista 08, luego se elevd de nuevo y se
desvio hacia la izquierda saliéndose por el margen cuando estaba casi al final de la zona asfaltada.

En su recorrido golped contra una estructura metalica que habia junto a la valla perimetral del
aer6dromo.

Los ocupantes resultaron ilesos y abandonaron el avién por sus propios medios.
La aeronave sufrié dafios importantes.

La investigacion ha determinado como causa probable del accidente la realizacion incorrecta
de la maniobra de aterrizaje.

1 Mientras no se indique lo contrario el informe se referira a la hora local. La hora UTC se halla restando dos unidades.
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1. INFORMACION SOBRE LOS HECHOS
1.1. Historia del vuelo

La aeronave MOONEY M 20K 231 con matricula N-192JM, despegd del aeropuerto de Faro -
LPFR (Portugal), el 17 de junio de 2023 a las 11:55 h por la pista 28, llevando dos personas a bordo,
el piloto y un pasajero.

De acuerdo con la informacion ofrecida por el propio piloto,? habia recibido instrucciones de los
servicios de control para volar rumbo sur después del despegue.

Una vez que se establecié en ese rumbo, le indicaron que volara hacia el este y después le
dirigieron al punto de ruta NIRAK, de acuerdo con el plan de vuelo establecido.

El vuelo fue directo y cuando estaba cerca del VOR de Toledo, sintonizé la frecuencia del
aerédromo de Casarrubios del Monte — LEMT (Toledo), comunicando su posicion, al suroeste del
aerédromo y sus intenciones, tanto en espafiol como en inglés.

Segun su relato, le contestaron en espafiol desde el aerédromo, pero no entendié lo que le
habian dicho, ni tampoco lo que otras aeronaves que volaban por la zona, estaban transmitiendo por
la emisora.

Se aproximé al aerédromo por el suroeste y para tener una visioén general del trafico que habia
en la zona, se incorpor6 por el sur a la altitud establecida en los procedimientos del aerédromo.

En principio pensé que la pista en servicio era la 08, pero segun comentd, durante la
aproximacién cambio a la 26, por lo gue cuando estaba en aproximacién a la pista 08 hizo un giro a la
derecha para realizar un cruce transversal a la altura del medio del campo y entrar en la aproximacion
a la pista 26.

En la traza RADAR se observa como el avién iba directo hacia la pista 08 y luego realizo el
citado giro a la derecha cuando estaba entre las localidades de Valmojado y Casarrubios del Monte
(ambas de Toledo) volando a 2.500 ft de altitud, pasando de llevar rumbo 37° a rumbo 135°, después
90°, para luego tomar rumbo 348° y atravesar la pista por la vertical a la altura de la mitad, para entrar
en el circuito por el punto establecido en los procedimientos del aerédromo.

El piloto también inform6 que estuvo comunicando por radio durante todo el tiempo en el que
intentd aproximarse al campo para aterrizar y que comunicé tanto sus intenciones, como todas las
posiciones y los cambios de direccion.

Realiz6 una primera aproximacion a la pista 26, pero en el tramo final iba un poco rapido, asi
gue frustrd la aproximacion haciendo la maniobra de “motor y al aire”.

Cuando estaba haciendo la segunda aproximacion, posicionado también en el tramo final vio
un avion rodando por la pista con el rumbo de pista y por motivos de seguridad volvié a frustrar la
aproximacion y realizé otro circuito.

Estas maniobras las hizo con el tren de aterrizaje bajado, pero con las flaps retraidos.

Segun comentd, cuando estaba haciendo la tercera aproximacion, le dijeron desde el
aerédromo que girara a la izquierda y volara hacia el este, por lo que siguié dicha instruccion.

Después de unos 2 minutos, desde el aer6dromo le comunicaron que podia continuar con la
aproximacion. Asi que realiz6 un viraje y se puso en rumbo de aproximacion a la pista 26.

2 La ruta que describi6 el piloto se corresponde con las posiciones registradas por la informacion RADAR, que facilité ENAIRE.
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La informacion sacada de la traza RADAR viene a corroborar que hubo un primer intento de
aproximacion frustrada cuando estaba en la posicién de larga final a la pista 26, la cual frustré haciendo
un viraje amplio de 180° a la izquierda y luego realiz6 otro giro de 180° a la derecha, que se podria
corresponder con una segunda aproximacion frustrada que comenté el piloto, pero en ambos casos
alejado de la pista.

Después se observa una variacion de rumbo virando hacia la izquierda (hacia el este) que se
corresponderia con la comunicacion que le hicieron desde el aerédromo, hasta que el avién retomo el
rumbo de la pista.

La informacion que facilito el piloto fue que estando situado en la posicion de larga final y en
altitud de circuito, desplego los flaps completamente (33°) volando, aproximadamente a una velocidad
de 90 kt y realiz6 un descenso estabilizado a una velocidad constante de unos 75 kt, tocando en el
umbral.

Después la aeronave se elevé ligeramente hasta que el tren de aterrizaje principal hizo el primer
contacto con la pista después de unos 350 m a 400 m pasado el umbral. El proceso se repitio 2 veces
y cuando vio que no habia distancia suficiente para detener el avion en la pista aceler6 al maximo para
irse al aire de nuevo y realizar otro circuito. El avion no gand altura y el piloto realiz6 un viraje estimado
de 35° a 40° a la izquierda para evitar tocar con los arbustos y otra vegetacién que hay al final de la
pista, fuera del aer6dromo.

Segun su relato, debido a la poca altura sobre el suelo, no retrajo el tren de aterrizaje, pero si
quité los flaps para reducir la resistencia. En ese momento, ya no tenia sustentacion suficiente y la
aeronave se hundié y vol6 sobre la zona préxima a la pista colisionando contra una construccién que
habia junto a la valla perimetral del aer6dromo.

El aterrizaje completo fue captado por una de las camaras del aer6dromo que esta enfocada a
la cabecera 26 y el Ultimo contacto con la pista y posterior desvio hacia la izquierda fue registrado por
otra cdmara que esta enfocada a la cabecera 08.

Lo que se puede observar en las imagenes, coincide con el relato del piloto, en cuanto a que el
avion toco cuatro veces en la pista antes de desviarse y mantuvo los planos nivelados durante el
recorrido, pero no en el lugar en el que tuvo la primera toma de contacto, que no fue en el umbral de
la pista 26, sino aproximadamente 320 m mas adelante.

Entre el primer punto donde tocé y el segundo habia aproximadamente 70 m de distancia entre
este y el tercer punto 100 m y entre el tercero y el cuarto punto de toma de contacto, que fue en el
umbral de la pista 08 aproximadamente, habia 90 m.

-l —n 5 Final de pista

Aeronave

Figura 1 Recorrido de la aeronave
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Luego se desvio a la izquierda quedando todavia disponibles 70 m de pista asfaltada.

> En todas las tomas de contacto se observa que apenas rodg, sino que se elevé nada més tocar

y después de haber tocado por cuarta vez vir6 a la izquierda manteniendo una altura de
aproximadamente la longitud de una semiala (4 m).

1.2. Lesiones a personas

Lesiones Tripulacion Pasajeros Total en la aeronave Otros

Mortales

Graves

Leves

llesos
TOTAL

1.3. Dafos sufridos por la aeronave

La aeronave resulté con dafios importantes.
1.4. Otros dafos

Varios elementos metalicos que habia junto a la valla perimetral del aer6dromo.
1.5. Informacién sobre el personal

El piloto tenia 63 afios y licencia de piloto privado de avién PPL(A), desde el 10 de diciembre
de 2013 expedida por la Autoridad de Aviacion Civil de Alemania con habilitacion de vuelo instrumental
(IFR). También tenia licencia expedida por la Autoridad de aviacién civil de Estados Unidos de América
desde el 17 de mayo de 2022

Ambas licencias estaban en vigor, y también la habilitacién de vuelo instrumental, asi como
también el certificado médico de Clase 2 expedido por la autoridad de aviacion civil alemana

Su experiencia era de 702:19 h, de las cuales en el tipo habia realizado casi todas.
1.6. Informacién sobre la aeronave

El avion MOONEY M 20K 231, con matricula N-192JM era de propiedad privada y fue fabricado
con numero de serie 29-0337.

Es un avion de ala baja, que tiene 8,15 m de longitud, 2,5 m de altura, y 11,1 m de envergadura.
Su superficie alar es 16,3 m?2. Su masa en vacio es 1.074 kg y su masa maxima al despegue es
1.315 kg.

Esta equipado con un tren de aterrizaje retractil de tipo triciclo, con una rueda delantera.

Llevaba un motor CONTINENTAL 10-550-G6B con numero de serie 685105 con una potencia
de 200 HP y una hélice HARTZELL PHO-J3YF-IRF

Esta aeronave tiene una velocidad de crucero es 174 kt, Su velocidad méaxima es 195 kt.

Disponia de un certificado de aeronavegabilidad en vigor y en el momento del accidente tanto la
aeronave como el motor contaban con aproximadamente 1.485 h de vuelo, habiendo hecho la Gltima
revisién de mantenimiento de la célula el 9 de junio de 2023 cuando el avion tenia 1.482,6 h de vuelo
y la del motor el 11 de mayo con 1.481,8 h de vuelo.
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8.15m

Figura 2. Vistas del avibon MOONEY M 20K 231

El manual de vuelo de la aeronave establece en la lista de antes del aterrizaje:

. Asientos, cinturones y arneses ajustados y seguros.
. Tren de aterrizaje extender por debajo de 135 kt de IAS.
. Mezcla totalmente rica.

. Selector de combustible en el depésito mas lleno.

1

2

3

4

5. Paso de la hélice en altas RPM.
6. Flap totalmente desplegado (33°) por debajo de 115 kt de IAS.
7. Compensador ajustar como sea necesario.

8. Bomba eléctrica de combustible encender.

9. Entrada de aire cerrada, comprobar luz de aviso apagada.

10. Comprobar tren abajo con las luces encendidas del tren abajo y con las marcas del indicador
visual del suelo alineadas.

En caso de tener que hacer un motor y al aire:

1. Potencia totalmente adelante 2700 RPM.
2. Velocidad 65 kt de |IAS.

3. Flap después de estabilizar el ascenso retraer completamente los flap acelerando para 73 kt
de IAS.

4. Tren de aterrizaje retraer después de estabilizar el ascenso.
5. Cowl Flap completamente abiertos.

Durante el aterrizaje:

1. Velocidad en final 71 kt de IAS con los flap completamente desplegados.
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. Tocar la pista con las ruedas del tren principal

. En la carrera de aterrizaje bajar la rueda de morro suavemente.

. Retraer los flap después de librar pista

2
3
4. Aplicar frenos.
5
6. Cowl flap abiertos
-

. Bomba eléctrica de combustible apagar después del aterrizaje.
8. Compensador en posicion de despegue.
1.7 Informacion meteoroldgica

Las condiciones meteoroldgicas que habia en el aerédromo de Casarrubios del Monte a la hora
del accidente eran 33° C de temperatura, una presion de 1.013 mb, una visibilidad de 11,7 km y el
viento tenia direccién 222°, con intensidad 14 kt y rachas de 20 kt.

1.8. Ayudas a la navegacion
El plan de vuelo que llevaba era el siguiente:

DOF599 162121 FF EKODFFLX 162121 LPPTZPZX (FPL-N192JM-VG -M20P/LSDFGRY/ S -
LPFR0930 -N0174A035 3704N00752W DCT 3704N00749W DCT3703N00745W DCT 3708N00739W
DCT NIRAK DCT 3754N00643W DCT3818N00616W DCT 3854N00536W DCT 3930N00459W DCT
TLD -LEMTO0134 -PBN/A1B3B4D2S1 DOF/230617 EET/LECM0010 ORGN/EKODFFLX

El cual indica el aeropuerto de partida (aeropuerto de Faro — LPPT) y el destino final (aerédromo
de Casarrubios del Monte — LEMT), con vuelo directo a los distintos puntos de paso (DCT), definidos
por sus correspondientes coordenadas y las habilitaciones del piloto (PBN).

La informacion recogida en el informe de seguimiento RADAR, facilitada por ENAIRE permitié
obtener la trayectoria seguida por la aeronave y constatar que coincidia tanto con el relato del vuelo
realizado por el piloto como con el plan de vuelo que llevaba.

1.9. Comunicaciones

Durante la inspeccion posterior al accidente se constatd que la radio tenia sintonizada la
frecuencia del aerédromo, que es 123,500 MHz.

1.10. Informacién de aer6dromo

El aer6dromo de Casarrubios del Monte con indicativo LEMT, esté ubicado entre las provincias
de Madrid y Toledo, concretamente a una distancia de 1,6 NM al oeste de El Alamo, a 3,6 NM al sur
de Navalcarnero (ambos municipios de Madrid) y 3 NM al norte de la localidad de Toledo que le da
nombre. Su punto de referencia tiene como coordenadas 40°14'16" N - 4°01'35" O y su elevacion es
625 m (2.050 ft). Tiene una pista de asfalto designada como 08 — 26, de 950 m de longitud por 25 m
de anchura.

El circuito de aer6dromo esta establecido al norte del mismo a 2.800 ft de altitud y el punto de
entrada se sitla a 4 NM al suroeste de la localidad de Navalcarneroy a 1,6 NM al oeste del aer6dromo.

La pista 08 tiene el umbral desplazado de manera que la distancia de aterrizaje disponible es
600 m. El aerédromo esté rodeado de norte a sur por un camino que pasa transversal a la prolongacion
de la pista 26 al oeste, que esta aproximadamente 10 m por debajo del nivel de la pista y que da lugar
a un importante desnivel en la prolongacion de la citada pista 26.
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Aerodromo,deiCasarrubios

Figura 3. Vista general del aerédromo de Casarrubios del Monte

1.11. Registradores de vuelo
La aeronave no llevaba registradores de vuelo, no siendo requeridos por la normativa aplicable.

Llevaba instalado un sistema de navegacion GARMIN 1000 cuya informacién se presenta en
dos pantallas: la pantalla de vuelo primario (Primary Flight Display - PFD) situada a la izquierda (visto
desde la posicion del piloto) y la pantalla multifuncién (Multi Function Display — MFD) situada a la
derecha.

El G1000 incluye una fuente principal de informacion de vuelo (GDU), un panel de audio (GMA),
un sistema de control remoto de los mandos (GMC/GCU), una unidad integrada de aviénica (GIA), la
computadora de datos de aire (GDC), un sistema de referencia de actitud y rumbo (GRS AHRS), un
magnetometro triaxial (GMU), un transpondedor (GTX), una unidad de control del motor (GEA) y un
sistema de tratamiento de datos (GSD)

La pantalla principal de vuelo (PFD) muestra los instrumentos béasicos de vuelo, como
el indicador de velocidad del aire, el altimetro, el indicador de rumbo y el indicador de desviacion del
rumbo. Un pequefio mapa llamado "mapa insertado” se puede habilitar en la esquina. EI PFD también
se puede utilizar para programar y activar planes de vuelo. También tiene un "modo de reversion" que
es capaz de mostrar toda la informacion que se muestra en el MFD (por ejemplo, indicadores del motor
e informacion de navegacion). Esta capacidad se proporciona en caso de fallo del de MFD.

La pantalla multifuncién (MFD) generalmente muestra un mapa en movimiento en el lado
derecho y la instrumentacion del motor a la izquierda. Las pantallas disponibles desde el MFD que no
sea el mapa incluyen los menus de configuracion, informacion sobre los aeropuertos y ayudas a la
navegacion mas cercanos, informes de trafico en Modo S y radio XM. Tanto el PFD como el MFD
tienen dos ranuras para tarjetas de memoria SD.

La ranura superior se usa para actualizar la base de datos de aviacion conocida como NavData,
y para cargar software y configuracion en el sistema. La ranura inferior alberga las bases de datos de
terreno del mundo y obstaculos. Si bien la informacion sobre el terreno rara vez cambia o necesita
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actualizarse, las bases de datos de obstaculos se pueden actualizar cada 56 dias a través de un
servicio de suscripcion.

La tarjeta superior se puede quitar del sistema G1000 después de una actualizacion, pero la
tarjeta inferior debe permanecer tanto en el PFD como en el MFD para garantizar un conocimiento
preciso del terreno y la informacion TAWS-B. La tarjeta de la ranura superior del MFD permite
almacenar los registros de los vuelos.

Durante la investigacién se pudieron recuperar tres de las tarjetas SD, pero no la que pudiera
haber registrado el vuelo, ya que no estaba en su alojamiento. Durante la investigacion se requirié al
piloto que la entregase, pero finalmente no se ha podido contar con ella para obtener los registros del
vuelo.

1.12. Informacion sobre los restos de la aeronave

La aeronave se salié por el margen izquierdo cuando todavia quedaban disponibles 70 m de
pista asfaltada. e impactd contra una estructura metalica en una zona donde habia multiples elementos
de chatarra® y deshecho, quedando detenida en el punto de coordenadas 40° 14’ 0,31" N —4° 1’ 54,24”
O, junto a la valla perimetral del aerédromo y a una distancia de 20 m del depésito de combustible.

Figura 4 Posicion final de la aeronave

Presentaba dafios de importancia en toda la parte frontal. En el
cono de la hélice (que estaba abanderada) el cual estaba aplastado y
en las tres palas, que no tenian deformaciones importantes, pero si
diversos arafiazos. El parabrisas estaba roto en la zona del pasajero.

El plano derecho también estaba muy dafiado, con un fuerte
golpe en la mitad del borde de ataque que le produjo una fuerte
deformacién desde esa posicion hasta la zona de la punta que afectaba
a la zona del extradds y se extendia hasta el borde de salida.

El plano izquierdo tenia un impacto en la zona del borde de
ataque junto al encastre. Desde la parte trasera de la cabina hacia
atras, incluyendo la cola no observo ningan impacto.

Figura 5 Danos en la hélice

% Toda esta chatarra estaba dentro de la zona de seguridad del aerédromo.
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El tren de aterrizaje tampoco estaba dafiado.

1.13 Informacion médica y patoldgica

visto afectada por factores fisioldgicos o incapacitantes.

1.14. Incendio

Figura 6. Dafios en el ala

A-010/2023

No se encontré prueba de que la actuacion de los miembros de la tripulacion del vuelo se haya

No hubo incendio.

1.15. Aspectos relativos a la supervivencia

1.16. Ensayos e investigaciones

Los atalajes y sistemas de retencion realizaron correctamente su funcién y el habitaculo de
cabina mantuvo su integridad estructural.

En los videos grabados por las camaras del aeropuerto se puede ver el recorrido del avion
sobre la pista, permitiendo deducir la distancia aproximada que recorrié y el tiempo que tard6 en
hacerlo, obteniendo asi la velocidad que llevaba durante la carrera de aterrizaje.

El avion recorrié 260 m por la pista en un intervalo de tiempo de 10 s, es decir que la velocidad
gue llevaba era aproximadamente de 26 m/s, es decir 93,6 km/h que son 50,54 kt.

Se calcularon las prestaciones de la aeronave teniendo en cuenta las condiciones
meteoroldgicas que habia en el aer6dromo, que eran de una temperatura de 33 °C, direccion del viento
222° e intensidad de 14 kt con rachas de 20 kt. La presién era 1013,7 mb y la visibilidad 11,7 km.

datetime temp feelslike humidity dew windgust windspeed winddir pressure visibility
10:00:00 254 254 476 13.5 18 75 107 10166 10
11:00:00 263 263 45.19 135 176 6 100 1014.6 204
12:00:00 291 284 36.46 12.7 19.4 9.5 148 1016.1 10
13:00:00 312 303 3376 134 18 8.6 165 1015.1 10
14:00:00 334 322 2766 122 202 4.1 222 1013.7 11.7 I
15:00:00 322 31.1 29.74 12.3 31 15.3 192 1013.7 10
16:00:00 328 316 285 12.2 328 16.1 189 1012.7 9.7
00:00 323 309 27.86 11.4 36.7 22.4 21 1010 205
18:00:00 334 31.9 25.86 11.2 37.8 24.1 220 1011.7 10 10 20 30 40 50 60
19:00:00 327 31.4 2852 12.1 36.7 21.3 237 1011.2 10 Crosswind Component

Figura 7 Tabla con las condiciones meteorolégicas

Figura 8. Componente de viento cruzado

Considerando la intensidad de viento méas desfavorable (20 kt) obtenemos que la componente
de viento cruzado fue de aproximadamente de 18 kt.
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ASSOCIATED CONDITIONS: TAKEQFF ODISTANCES
POWER---~--- FULL TEROTTLE, 2700 RPM RUNWAY====emnmanmn DPAVED, LEVEL, DRY SURFACE
(Before Brake Release) WEIGHT-—-====~
MIXTURE --- LEAN FOR SMOOTH OPERATION TAKEOFF SPEED --
FLAPS ------ 15¢ CLIMB OUT ~-~=~
LDG. GEAR-- EXTENDED UNTIL OBSTACLE CLEARED COWL FLAPS ===~ -- FULL OPEN
PRESSURE ALTITUDE
whid Sea Level 2000 FT. 4000 FT. 6000 FT. 8000 FT.
Component Total Total Total Total Teotal
Down Ground |Over 30 Ft.Jl Ground jOver 50 Ptd Ground |Over 50 Ft. § Ground |Over 50 Ft. | Ground {Over 50 Ft.
Runway |OATJ{ Roll Obstacle § Roll Obstacle Roil Obstacle Roll Cbstacle Roll Obstacle
Knots o°C § Feet Feet Feet Feet Feet Feet Feet Feet Feet Feet
-20 704 1374 854 - 1646 1049 207¢ 1392 2808 1778 3820
-10 § 765 1482 928 1776 1140 2237 1513 3028 1933 a8
0§ 829 1594 1005 19190 1238 2408 1839 3256 2094 4426
0 10 § 808 1711 1086 2080 1334 2581 1771 3494 2262 4746
20 § 965 1831 1170 21 1438 2784 1908 3738 2437 5077
30 §1087 1955 1258 2344 1545 2951 2051 3992 ——— -
40 §1112 2084 1348 2498 1857 3145 2199 4253 ——— ———-
-20 § 6s2 1256 768 1507 45 1908 1263 2490 1615 3537
-10 . 688 1356 837 1628 1032 2089 1875 2787 1763 3818
¢ § 47 1480 908 1754 1120 2217 1492 3011 1918 4109
10 10 § 814 1575 gss | 1838 1212 2382 1615 3236 2070 4412
20 | 872 1681 1061 | 2021 1309 2558 1743 3468 2233 4725
30 § 939 1708 1143 2162 1408 2730 1878 3706 ——— ———-
40 J100e 1919 1227 2308 1513 2914 2014 3952 ———— ———-
-20 § 570 1446 695 1381 862 1753 1151 2389 1480 3275
-10 § 622 1240 760 1495 40 1897 1255 2583 1615 3541
o j 878 1338 828 1813 1021 2045 1365 2786 1755 3815
20 10 § 738 1445 895 1736 1107 2200 1479 2997 1901 4101
201793 LT 197 2362 1598 3214 2084 4397
[ TN T 1ess [ 1043 1905 § 1200 2528 1728 | 3441 veea|  Zes-
168 | 1122 | 1387 2700 1852 3874 ———— ————

NOTE: 1) Maximum demoanstrated crosswind velocity is 12 MPH (11 Knotg). 2} Where distance value has been
deleted, climb performance after 1ift off is less than 150 ft. /min. 3) Conditions of high humidity can
result in an increase of up to 10% to the above take-off distances.

Figura 9 Calculo de la carrera y distancia de despegue

De la figura anterior tenemos que la carrera de despegue seria de 1.043 ft (317,99 m) y la
distancia de despegue seria de 1.995 ft (608 m).

HORMAL LANDING DISTANCES
ASSOCIATED CONDITIONS:

POWER ~---- oo mmmm e THROTTLE CLOBED RUNWAY - PAVED, LEVEL, DRY SURFACE
LANDING GEAR- ~-DOWN APPROACH SPEED AT 50 FT - 81 MPH {73 KTS8.) IS

WING FLAPS-- -- FULL BOWN (33%
WEIGHT-~-- =+ ~—=== 2740 LBS.
PRESSURE ALTITUDE
Wind Sea Level 2000 FT. 4000 FT. 6000 FT. 8000 FT.
Compoenent Total Total Total Total Total
Down Ground |Over 5¢ Fi.|Ground | Qver 50 FL.f Ground | Over 50 Fi. |Groand |Over 50 Ft. [CGround |Over 50 Ft.
Runway CAT Roll Obgtacle Roll Obgtacie Roil Oostacle Rell Ohatacle Roil Obstacle
Knots o Feet Feel Feet Feel Feet Feet Feet Fest Feet Feel
-20 113 1865 904 19311 10646 2103 1193 2373 1343 2867
-0 804 ~ 1851 54 1969 1087 2107 1240 2450 1401 2755
aQ 834 1608 876 2028 1129 2238 1237 2526 1454 2842
] i0 865 1862 1011 2089 11970 2305 1334 2603 1508 2930
20 896 2018 1047 2148 i21% 2372 1382 2680 1561 3017
306 926 2074 1083 2208 1253 2439 1438 2757 1614 3105
40 856 2129 1118 2288 1294 2507 14%6 2834 1867 3193
-20 728 170¢ 854 1805 990 1980 1131 2250 1281 2534
-10 758 174% 8% 1862 1630 2056 1177 2326 1832 2620
@ 788 1500 524 1930 1670 ataz 1223 2400 1384 2706
i0 i} 818 1855 $58 1879 1110 2187 1258 2475 1438 2791
20 848 1810 983 2038 1150 2253 1315 2581 1488 2877
30 877 1964 1928 2087 1193 2319 1361 2626 1549 2963
40 906 2018 1062 2165 1231 2386 1407 2702 1592 3038
~20 88 1801 808 1703 238 1882 1074 2532 i218 2406
-i0 717 1648 441 1758 977 1946 1119 22908 1269 2491
3 145 i888 873 igi4 1017 2012 1153 2279 1319 2574
20 ig 774 1758 209 1874 1655 2075 1208 2363 1370 2658
B4 18058 243 ke Hﬁ’ﬁ_l 2138 1253 2426 1421 2742
30 83z 1858 977 1988 1134 2204 1238 2501 1471 2827
ooy ToIT cep sy Cirica Lra 2269 1343 2575 i522 2884

NOTE: Maximum demonsirated crosswind velocity is 12 MPH (21 Knats).

Fiaura 10 Calculo de la carrera v distancia de aterrizaie

Segun las tablas de prestaciones la carrera de aterrizaje seria de 977 ft (297,7 m) y la distancia
de aterrizaje de 1.989 ft (606 m).
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1.17. Informacion sobre gestion y organizacion
No es aplicable.

1.18. Informacién adicional
No hay informacion adicional.

1.19. Técnicas de investigacion especiales

No es aplicable.
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2. ANALISIS

De acuerdo con la informacion proporcionada por el piloto, coincidente con los datos que se
obtuvieron del estudio de la traza RADAR, el vuelo transcurrié con normalidad hasta las inmediaciones
del aerédromo de Casarrubios del Monte, cuando pensé que estaba en servicio la pista 08, pero en
realidad estaba operativa la 26.

No obstante esto no supuso ningun impedimento para realizar la aproximacion a la pista 26
después de haber entrado en circuito.

Tal vez el piloto tuvo algo de confusion al no entender bien las comunicaciones que hacian
otras aeronaves que habia en la zona, pero todo indica que si entendié las indicaciones que le daban
desde la emisora del aerédromo.

En la tltima aproximacion, la que causé la salida de pista, se puede observar en el video que
iba con el avién recto y nivelado.

Aungue no se puede determinar la velocidad en el tramo final si que se ha podido hacer una
estimacion de la velocidad que llevaba durante todo el recorrido que hizo por la pista desde que la toco
por primera vez hasta que se elevd y se desvié a la izquierda, siendo esta velocidad aproximadamente
50,54 kt, lo cual seria congruente con la informacién que ofrecié el piloto en la que afirmaba haber
realizado la aproximacién a una velocidad de 75 kt y coherente con la velocidad de aproximacion que
establece el manual de vuelo de la aeronave.

No se observa por tanto un exceso de velocidad en la toma que le impidiera frenar el avién y
detenerlo dentro de la pista.

Lo que si se obseva en el video, es que la primera toma de contacto con la pista la realiza
mucho mas alla del umbral y que después de este primer contacto y luego otras tres veces mas,
después de tocar la pista se eleva de nuevo porque el piloto no mantuvo sujeto el mando de
profundidad para que este se asentase.

La carrera de aterrizaje calculada de acuerdo con las condiciones que habia es de 346,6 my
el avion recorrié aproximadamente 260 m por la pista antes de irse al aire de nuevo, lo que indicaria
gue el piloto no corté la potencia del motor y esa fue probablemente la causa por la que el avion se fue
de nuevo al aire.

Aunque habia alguna marca en el suelo cerca de la zona donde impact6 el avién, no se
observaron evidencias claras de que hubiera tocado en el suelo una vez que salié por la izquierda,
pero tampoco se puede descartar.

La zona donde impactd, , estaba llena de chatarra totalmente descontrolada como si de un
vertedero se tratase, pudiendo ocasionar que alguno de los muchos elementos metalicos que estaban
desperdigados se clavara en una rueda y ocasionase un pinchazo.

Por tal motivo se va a recomendar a los propietarios del aerédromo de Casarrubios del Monte
gue limpien toda la chatarra de la zona cercana al depésito de combustible con el fin de prevenir
incendios o0 que se produzcan dafios de importancia en el caso de que ocurra alguna salida de pista
como paso en este suceso.
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3. CONCLUSIONES
3.1. Constataciones
- El avion realizé el vuelo desde el aeropuerto de Faro (Portugal) segun lo previsto en el plan de vuelo

- El piloto hizo tres intentos previos de aproximacion a la pista 26, pero sin llegar a realizar la maniobra
de aterrizaje.

- Durante el aterrizaje tocé cuatro veces en el asfalto sin conseguir mantener el avion en la pista.

- Después de tocar por cuarta vez acelero el avion y se desvi6 a la izquierda, elevandose ligeramente.
- La aeronave impacté contra una estructura metélica y tuvo dafios importantes.

3.2. Causas / Factores contribuyentes

La investigacion ha determinado como causa probable del accidente la realizacion incorrecta
de la maniobra de aterrizaje.
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4. RECOMENDACIONES

REC. 24/23. Se recomienda a los propietarios del aerédromo Casarrubios del Monte que
limpien toda la chatarra de las zonas aledafias a la pista y calles de rodaje en las que no haya
instalaciones con el fin de prevenir incendios 0 que se produzcan dafios de importancia en el caso de
gue ocurra alguna salida de pista como pasé en este suceso.
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