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Advertencia

El presente informe es un documento técnico que refleja el punto de vista de la Comisién de
Investigacidon de Accidentes e Incidentes de Aviacidn Civil en relacion con las circunstancias en
que se produjo el evento objeto de la investigacién, 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 Aviacién Civil
Internacional; y segun lo dispuesto en los arts. 5.6 del Reglamento (UE) n2 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 y 21.2 del R.D. 389/1998, esta investigacion tiene caracter
exclusivamente técnico y se realiza con la finalidad de prevenir futuros accidentes e incidentes
de aviaciéon mediante la formulacidn, si procede, de recomendaciones que eviten su repeticion.
No se dirige a la determinacidn ni al establecimiento de culpa o responsabilidad alguna, ni
prejuzga la decisién que se pueda tomar en el dmbito 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 prevencidén de futuros accidentes puede derivar en conclusiones e interpretaciones erréneas.
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Propietario Vertical Inc

Operador OHLAIR Chaterflug GmbH&Co.
Kommanditgesellschaft’

Aeronave: Cessna 560 XL, matricula D-CNOC (Alemania)

Fecha y hora del incidente: 24 de marzo de 2022, 12:52 h?

Lugar del incidente: Aeropuerto de Sevilla (Sevilla)

Personas a bordo: 2 (tripulacion)

Tipo de vuelo: Transporte aéreo comercial — Operacion no
comercial — Ferry/ posicionamiento

Fase de vuelo: En ruta

Tipo de operacién: IFR

Fecha de aprobacion: 25 de enero 2023
Sinopsis

Resumen:

El miércoles 24 de marzo de 2022, la aeronave Cessna 560 XL, matricula D-CNOC,
despego del aeropuerto de Almeria (LEAM), en Espafa, a las 11:33 h con destino el
aeropuerto de Faro (LPFR), en Portugal, para efectuar un vuelo ferry3.

Durante la aproximacion a la pista 10 del aeropuerto de Faro, llovia intensamente. Al
alcanzar la altitud de decision, la visibilidad a través del parabrisas estaba tan degradada
que impedia a la tripulacion de vuelo ver la pista de aterrizaje. Tras efectuar dos
aproximaciones frustradas decidieron desviarse al aerédromo alternativo, en este caso

! El nombre comercial del operador es Excellent Air

2 La referencia horaria utilizada en este informe es la hora local en Espafia. La hora UTC es 1 hora menos.
Aproximadamente a las 12:52 hora local en Espafia, la aeronave realiza el segundo aterrizaje frustrado en

el aeropuerto de Faro.

3 El vuelo ferry es una operacion no comercial. La normativa europea permite al titular de un AOC explotar
con fines no comerciales, de conformidad con el anexo VI (parte NCC) o el anexo VII (parte NCO), las
aeronaves incluidas en las especificaciones de operaciones de su AOC o en su manual de operaciones. A

pesar de ello, durante la investigacion, el operador de la aeronave aclar6 que el vuelo se realizo de

conformidad con la parte CAT.




el de Sevilla (LEZL). Segun explicaron, el combustible remanente, en ese instante, era
superior al combustible minimo para proceder a Sevilla (LEZL).

En el aeropuerto de Sevilla la pista activa era la 27. Dado que el ATIS informaba de
viento variable, para acortar el tiempo de vuelo, la tripulacion de vuelo solicité aterrizar
por la pista 09. El controlador les informé que para autorizarles a aterrizar por la pista
09 debian declarar previamente emergencia (MAYDAY). Alas 13:03 h, la tripulacion de
vuelo declar6 emergencia alegando falta de combustible y la aeronave aterrizé en la
pista 09 del aeropuerto de Sevilla a las 13:20 h sin mas incidencias.

La investigacion ha determinado que la causa del incidente fue el mal estado del
revestimiento del parabrisas, que no fue detectado previamente por el operador de la
aeronave. La investigacion no ha podido determinar en qué momento y qué motivo el
deterioro del revestimiento. Aunque no se descarta que la situacion de calima presente
en la peninsula ibérica esos dias hubiese podido contribuir a su degradacién, no ha
podido confirmarse que fuese la desencadenante de este suceso.

Se ha considerado necesario emitir una recomendacioén de seguridad al fabricante de la
aeronave.

vi
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1. INFORMACION SOBRE LOS HECHOS
1.1. Reseiia del incidente

El miércoles 24 de marzo de 2022, la aeronave Cessna 560 XL, matricula D-CNOC,
despegd a las 11:33 h del aeropuerto de Almeria (LEAM), en Espafa, con destino el
aeropuerto de Faro (LPFR), en Portugal.

Se trataba de un vuelo de posicionamiento, sin pasajeros, siendo los Unicos ocupantes del
avion el comandante (PF) y el copiloto (PM).

El sur de la peninsula ibérica estaba afectado por un episodio de calima*y la prevision
meteoroldgica del aeropuerto de destino pronosticaba, que temporalmente la visibilidad se
podria reducir a 4000 m por lluvia.

No constaban anotaciones relevantes en el listado de elementos diferidos del registro
técnico de la aeronave.

Durante la aproximacion a la pista 10 del aeropuerto de Faro, llovia intensamente. Segun
explicaron los pilotos, al alcanzar la altitud de decision la lluvia sobre el parabrisas les
impedia ver la pista de aterrizaje, lo cual los llevé a frustrar dos aterrizajes, el ultimo a las
12:52 h. Sospecharon de un posible mal estado del revestimiento hidréfobo del parabrisas,
como la causa de la acumulacion de agua en el parabrisas.

Tras la segunda aproximacion frustrada decidieron desviarse al aeropuerto de Sevilla
(LEZL). En el momento de desviarse al aeropuerto de Sevilla la cantidad de combustible a
bordo era 300 libras superior al combustible minimo necesario para proceder al aerédromo
alternativo.

Dado que el ATIS del aeropuerto de Sevilla indicaba viento variable, los pilotos solicitaron
aterrizar por la pista 09 para acortar el tiempo de vuelo y ahorrar combustible. ATC les
explicd que la pista en uso era la 27 y que para poder hacer uso de la pista 09 deberian
declarar emergencia. Tras un realizar un breve FORDEC?, decidieron declarar emergencia
por combustible a las 13:09 h. ATC autorizé a la aeronave al ILS de la pista 09 de Sevilla
donde la aeronave aterrizé con una cantidad de combustible superior al de reserva final a
las 13:20 h sin mas incidencias.

Se incluye la trayectoria de vuelo de la aeronave extraida de la herramienta Flightradar24:

4 Ver apartado 1.7

5 FORDEC es una herramienta orientada a facilitar a los pilotos la toma de decisiones.
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Glbraltar

llustracion 1: Representacion de la trayectoria de vuelo de la aeronave extraida de Flightradar24.

1.2. Lesiones a personas

Lesiones Tripulacion | Pasajeros Total en la Otros
aeronave

Mortales
Lesionados graves
Lesionados leves
llesos 2 2
TOTAL 2 2

1.3. Daiios sufridos por la aeronave

La aeronave no sufrié dafos.

1.4. Otros daios

No hubo otros dafos.

1.5. Informacidn sobre el personal

1.5.1. Informacioén sobre el comandante

El comandante, de 55 afios y nacionalidad alemana, contaba con una licencia de piloto de
transporte de linea aérea de aviones -ATPL(A)-, emitida por primera vez el 8 de julio de
2013, con habilitaciones, entre otras: C560XL/XLS para PIC (piloto al mando) e IR
(habilitacién instrumental) validas hasta el 30 de septiembre de 2022 y C525 para PIC e
IR, operaciones MP (multi-piloto), validas hasta el 31 de enero del 2023.

Disponia de certificado médico de Clase 1 valido hasta el 18 de julio de 2022.

Su experiencia era 12098 h totales de vuelo. En el tipo C560XL/XLS su experiencia era de
3973 h de vuelo.
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1.5.2. Informacién sobre el copiloto

El copiloto, de 39 anos y nacionalidad alemana, contaba con una licencia de piloto de
transporte de linea aérea de aviones -ATPL(A)-, emitida por primera vez el 19 de agosto
de 2014, con habilitaciones: C560XL/XLS para PIC e IR validas hasta el 30 de noviembre
de 2022 y C525 para PIC e IR, operaciones MP, validas hasta el 31 de agosto del 2022.

Disponia de certificado médico de Clase 1 valido hasta el 25 de abril de 2022.

Su experiencia era 4739 h totales de vuelo. En el tipo C560XL/XLS su experiencia era de
819 h de vuelo.

1.6. Informacion sobre la aeronave

e Marca: Cessna

¢ Modelo: 560 XL Citation

¢ Ano de fabricacion: 2008

e Numero de serie: 560-05814

o Matricula: D-CNOC

e Masa maxima al despegue: 20.000 Ib (9.072 kg)

o Numero de motores: 2

e Tipo de motores: PW545A Turbofans de Pratt&Whitney

¢ Informacion relativa al propietario y al explotador: La aeronave esta registrada en el
Registro de Matriculas de Alemania a nombre de Vertical Inc, como propietario, y
como operador aéreo figura OHLAIR Chaterflug GmbH&Co.
Kommanditgesellschaft.

La aeronave disponia de Certificado de Aeronavegabilidad y de Certificado de Revision de
la Aeronavegabilidad, este ultimo valido en el momento del suceso. El Certificado de
Revision de la Aeronavegabilidad se emitid el 30 de septiembre de 2021 cuando la
aeronave contaba con 5857 h de vuelo.

En las siguientes fotografias se muestra la aeronave involucrada en el incidente:
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llustracion 3: Cabina con instrumentos de la aeronave involucrada en el incidente

1.6.1. Sistema de eliminacion de lluvia: Revestimiento del parabrisas

De acuerdo con el Certificado de Tipo de la aeronave, la base de certificacion es la Parte
25 de las FAR, efectiva el 1 de febrero de 1965 y modificada por las Modificaciones 25-1 a
25-82. El requisito 25.773 regula la vision en el compartimiento del piloto y establece que
el avién debe disponer de un medio para mantener una porcién despejada del parabrisas,
suficiente para que ambos pilotos tengan una visién amplia a lo largo de la trayectoria de
vuelo en actitudes de vuelo normales. Este medio debe estar disefiado para funcionar, sin
atencion continua por parte de la tripulacion en caso de lluvia intensa a velocidades de
hasta 1,6 Vs1 con los dispositivos de sustentacion y resistencia retraidos, entre otras
situaciones.

10
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Las aeronaves Cessna 560 XL Citation disponen de un sistema de eliminacion de la lluvia®
consistente en un revestimiento de sellado hidrofébico del parabrisas desarrollado por PPG
Industries Inc,; en particular, la aeronave involucrada en el suceso disponia del
denominado Surface Seal® Gen Il. El revestimiento se aplica en la parte exterior del
parabrisas y hace que las gotas de lluvia se acumulen y rueden, lo que permite que la
tripulacién de vuelo vea a través con muy poca distorsion.

El revestimiento proporciona una acciéon hidréfoba durante un determinado periodo de
tiempo. Cuando la eficacia disminuye (debido por ejemplo a los arafazos por la lluvia, el
granizo o el polvo), se debe volver a aplicar el recubrimiento’. El fabricante de la aeronave
indicd durante la investigacion que el intervalo de tiempo para la re-aplicacion del
recubrimiento no esta determinado ya que depende de su condicion o estado.

El Manual de Mantenimiento de la aeronave Cessna 560 XL contiene en el capitulo 56-11-
00 el test funcional para comprobar el estado del recubrimiento mediante un spray de
niebla. El estado del recubrimiento ha de inspeccionarse o verificarse cada 12 meses®.
Basicamente, la verificacion funcional del recubrimiento del parabrisas consiste en, una vez
eliminada la suciedad del parabrisas con el limpiador recomendado o con una mezcla de
agua y alcohol isopropilico, rociar el parabrisas con agua destilada o desionizada
evaluando la visibilidad con la estandar de referencia, haciendo uso de las siguientes
fotografias:

6 Los sistemas de eliminacion de la lluvia permiten al piloto una vision clara del aeropuerto durante el rodaje

y de las trayectorias de aproximacion y salida y el entorno de la pista al despegar y aterrizar durante la lluvia.

7 Respecto a la vida 1til del revestimiento, el Manual de Mantenimiento de la aeronave Cessna 560 XL,
establece en su capitulo 56-11-00 que este depende de su aplicacion de tal forma que:
(1) Se puede omitir el uso de la manta térmica para curar el revestimiento; sin embargo, la vida util se
reducird a aproximadamente el 60% de la vida util proyectada de un revestimiento completamente
curado.
(2) Si se aplica el revestimiento, pero no se cura inmediatamente, la aplicacion del curado térmico se
puede realizar dentro de los cuatro dias siguientes y la vida 1til sera casi tan efectiva como si se hubiese
curado inmediatamente.
(3) Si se aplica el revestimiento y se cura inmediatamente durante 2 h, la vida util se reducira a

aproximadamente el 80% de la vida 1til proyectada de un revestimiento completamente curado.

8 El intervalo inicial es de 12 meses y los siguientes, a menos que se indique lo contrario, también son de 12

meses.

11
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llustracion 3: Recubrimiento nuevo

llustracion 5: Recubrimiento en "condicion” llustracion 6: Recubrimiento inaceptable

En el caso del recubrimiento en “condicién” (ver ilustracién 5), este debe verificarse con un
test adicional midiendo el angulo de contacto de la gota de agua a fin de determinar el
tiempo de operacion permitido antes de su renovacion.

Por otro lado, la MMEL del fabricante de la aeronave establece que el recubrimiento podria
estar inoperativo siempre que el avidon no se opere en condiciones de precipitacion dentro
de las 5 millas nauticas del aeropuerto de despegue o de aterrizaje previsto.

1.6.2. Inspeccion del estado del revestimiento del parabrisas

El 27 de noviembre del 2020, la organizacion de mantenimiento Rijmond Air Services
reaplicod, tras su inspeccién anual, el recubrimiento de ambos parabrisas, izquierdo y
derecho, de acuerdo con el Manual de Mantenimiento del fabricante de la aeronave y con
el documento elaborado por el fabricante del revestimiento del parabrisas (PPG Surface
Seal Coating System DSS 1042).

12
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Hasta el 13 de agosto de 2021, es decir aproximadamente durante 8 meses y medio, la
aeronave permanecié estacionada dentro del hangar de la citada organizacion de
mantenimiento debido al retraso en el suministro de una pieza del tren de aterrizaje. En
esa fecha se emitio el certificado de aptitud para el servicio (CRS).

Tres meses después, el 27 de noviembre de 2021, cuando ya habian transcurrido 12 meses
desde la aplicacién del recubrimiento del parabrisas, no se efectud el test funcional para
verificar el estado del revestimiento del parabrisas. Durante la investigacion, tanto el
fabricante de la aeronave como el operador indicaron que dicho test funcional deberia
hacerse el 13 de agosto de 2022, es decir, cuando hubiesen transcurrido 12 meses desde
la emision del certificado de aptitud para el servicio (CRS)°.

Tras el incidente, el 30 de marzo del 2022, la organizacion de mantenimiento Rheinland Air
Service reaplico de nuevo el recubrimiento de ambos parabrisas, izquierdo y derecho'®. En
este caso se aplico el denominado Surface Seal® Gen lll.

1.7. Informacion meteorolégica

La aeronave despeg6 del aeropuerto de Almeria (LEAM), en Espafia, con destino el
aeropuerto de Faro (LPFR), en Portugal. Debido al mal estado del revestimiento del
parabrisas, puesto de manifiesto por la situacion meteoroldgica en el aeropuerto de Faro,
la tripulacién decidié desviarse al aeropuerto de Sevilla (LEZL), en Espana.

Se muestra a continuacion la situacion meteoroldgica en:

o El sur de la peninsula ibérica, que fue el espacio aéreo en el que se desarroll6 la
mayoria del vuelo.

o El aeropuerto de salida (LEAM), el aeropuerto de destino (LPFR) y el aeropuerto
alternativo (LEZL).

o Los aeropuertos en los que opero la aeronave en los dias previos al incidente.

® Segtin EASA (ver https://www.easa.curopa.eu/en/faq/19102), en un escenario normal, la fecha de firma del
certificado de aptitud para el servicio (CRS) debe considerarse como la fecha en la que se completa un

mantenimiento y la proxima fecha de vencimiento debe calcularse utilizando esta fecha.

Sin embargo, en los casos donde la duracion de una revision/visita de mantenimiento sea significativa, puede
haber una diferencia notable entre la fecha de realizacion de una tarea concreta y la fecha de aptitud para el
servicio (CRS).

Por ejemplo, una revision/visita de 2 meses de duracion, que incluye una tarea, que tiene un intervalo de
inspeccion de 3 meses. En este caso, o bien la tarea se lleva a cabo en los ultimos dias de la revision/visita de
mantenimiento y la proxima fecha de vencimiento se calcula a partir del certificado para la aptitud del servicio
(CRS), o bien la tarea se lleva a cabo al comienzo de la visita y la proxima fecha de vencimiento deberia ser

calculada a partir de la fecha de realizacion de la tarea.

19 Durante la investigacion se ha observado que en el registro técnico del avion no se anot6 este desperfecto.
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1.7.1. Situacion meteoroldgica en el sur de la peninsula ibérica.

Segun el resumen técnico de AEMET'" del dia 24 de marzo de 2022, la situacion
meteoroldgica en el sur de la peninsula ibérica, estaba caracterizada por la presencia de
bajas presiones al sur de la misma con dos centros, uno en Marruecos y otro al SW del
golfo de Cadiz y un sistema frontal asociado que pasaba por el extremo SW peninsular.

Comenzo a aparecer calima'? en puntos del S y del SE vy el flujo htumedo de componente
E dio lugar a precipitaciones siendo mas frecuentes e intensas en el S de Andalucia,
aunque de menor intensidad respecto a la noche anterior, cuando fueron localmente fuertes
y persistentes.

llustracion 7: Guia Técnica de Niveles altos y Analisis de Superficie del dia 24 a las 12 UTC.

1.7.2. Situacion meteoroldgica en el aeropuerto de Almeria, aerédromo de salida

La aeronave despegd del aeropuerto de Almeria a las 10:33 UTC (u 11:33 h local) el dia
24 de marzo. Los METAR fueron:

LEAM 241100Z 05026G39KT 9999 BKN035 OVC090 18/09 Q101473

1 https://aemetblog.es/2022/04/04/el-tiempo-de-la-semana-del-2  -al-27-de-marzo-de-2022-resumen-tecnico/

12'Se define la calima como la suspension en la atmosfera de particulas sdlidas no acuosas extremadamente
pequeiias (el tamafio abarca desde unidades inferiores a las micras hasta decenas de micras), invisibles al ojo
humano, pero lo suficientemente numerosas para darle al cielo una apariencia opalescente. El origen es muy
variado. En Canarias y la Peninsula, los episodios de calima suelen deberse a intrusiones de polvo sahariano.
Se notifica calima cuando coinciden una visibilidad reducida (5.000 m o inferior) y una humedad relativa
menor del 70 %.

13 EI METAR de las 11:00 UTC advertia de viento de 26 nudos de intensidad con rachas de 39 kt y de 50° de
direccion. La visibilidad era de mas de 10 km. La nubosidad era muy nubosa, siendo la altura de la base de las
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LEAM 241000Z 04029G41KT 9999 SCT030 BKN040 OVCO080 17/10 Q1014

El dia anterior, 23 de marzo, habia aterrizado en este aeropuerto a las 13:55 UTC (u 14:55
h local). EI METAR fue:

LEAM 231400Z 05012KT 9999 FEWO015 BKN080 17/13 Q10147°

Adicionalmente, durante la investigacién, se consultdé con el gestor del aerédromo la
situacion meteoroldgica en Almeria los dias 23 y 24 de marzo durante el intervalo de tiempo
en el cual la aeronave estuvo estacionada en este aeropuerto y, segun este, no se notificd
calima (HZ) ni polvo (DU) en los METAR emitidos esos dias.

No obstante, ya que la calima debida a la intrusion de polvo sahariano hizo acto de
presencia en las fechas del suceso, y es uno de los agentes que disminuyen la eficacia del
revestimiento, en el Anexo | se incluyen las predicciones de la concentracion de particulas
de polvo en la atmésfera para los dias 23 y 24 de marzo en el aeropuerto de Almeria,
efectuadas por el Centro Regional de la Organizacién Meteorolégica Mundial, asi como las
imagenes proporcionadas por el satélite EUMETSAT.

1.7.3. Situacion meteorolégica en el aeropuerto de Faro, aerédromo de destino

Se muestran a continuacion, los METAR que abracan el periodo en el que la aeronave
realizé las dos aproximaciones frustradas en el aeropuerto de Faro:

METAR LPFR 241130Z 08007KT 3000 -RA SCT005 BKNO10 13/11 Q1012=16
METAR LPFR 241200Z 08004KT 040V120 3500 SHRA FEW005 BKN0O10 12/11 Q1011=17

nubes 3500 ft y cielo cubierto siendo la altura de la base de las nubes 9000 ft. La temperatura era 18 °C y el
punto de rocio era 9 °C. El QNH era 1014 hPa

4 El METAR de las 10:00 UTC advertia de viento de 29 nudos de intensidad con rachas de 41 kt y de 40° de
direccion. La visibilidad era de mas de 10 km. La nubosidad era dispersa siendo la altura de la base de nubes
3000 ft, muy nubosa siendo la altura de la base de las nubes 4000 ft y cielo cubierto siendo la altura de la base
de las nubes 8000 ft. La temperatura era 17 °C y el punto de rocio era 10 °C. E1 QNH era 1014 hPa.

15 El METAR de las 14:00 UTC advertia de viento de 12 nudos de intensidad y de 50° de direcciéon. La
visibilidad era de mas de 10 km. La nubosidad era escasa siendo la altura de la base de nubes 1500 ft y muy
nubosa siendo la altura de la base de las nubes 8000 ft. La temperatura era 17 °C y el punto de rocio era 13 °C.
El QNH era 1014 hPa.

16 El METAR de las 11:30 UTC advertia de viento de 7 nudos de intensidad y de 80° de direccion. La visibilidad
era 3 km con lluvia. La nubosidad era dispersa, siendo la altura de la base de las nubes 500 ft y muy nubosa,
siendo la altura de la base de las nubes 1000 ft. La temperatura era 13 °C y el punto de rocio era 11 °C. E1 QNH
era 1012 hPa. No se esperaban cambios significativos.

7 EIMETAR de las 12:00 UTC advertia de viento de 4 nudos de intensidad y de 80° de direccion. La visibilidad

era 3500 m con chubascos de lluvia. La nubosidad era escasa, siendo la altura de la base de las nubes 500 ft y

15



Informe técnico IN-014/2022

El TAF del aeropuerto del aeropuerto de Faro emitido a las 10:34 UTC era:

TAF AMD LPFR 241034Z 2410/2506 06010KT 9999 SCT012 SCT025 TEMPO 2410/2421
4000 -RA SCT008 BKNO12 BECMG 2500/2503 VRBO5SKT="8

1.7.4. Situaciéon meteoroldgica en el aeropuerto de Sevilla, aeré6dromo alternativo
En el despacho del vuelo, el TAF del aeropuerto de las 08:00 UTC fue:

TAF LEZL 2408007 2409/2509 VRBO3KT 9999 SCT020 BKNO30 TX17/2415Z TN11/2507Z
TEMPO 2409/2412 4000 RA BR BKNO010 PROB40 TEMPO 2412/2501 3000 SHRA
SCT040CB="°

La tripulacion decidié desviarse al aeropuerto de Sevilla, donde aterrizé a las 12:20 UTC
(0 13:20 h) sin mas incidencias. El ATIS emitido a las 12:20 UTC fue:

255 LEZL INFO P TIME 1220 RWY IN USE 2709 RCR5/5/5 WET WET WET TRL 75
WIND TDZ VRB 3 KT VRB BTN 260 AND 040 DEG VIS 10 KM OR MORE RVR TDZ ABV
2000 M CLD FEW 1000 FT SCT 4500 FT T 13 DP 11 QNH 1013 QFE 1009 NOSIG FIRST
CONTACT 118.1 4720

muy nubosa, siendo la altura de la base de las nubes 1000 ft. La temperatura era 12 °C y el punto de rocio era
11 °C. E1 QNH era 1011 hPa. No se esperaban cambios significativos.

'8 El TAF era valido desde las 10:00 UTC del dia 24 hasta las 06:00 UTC del dia 25 de marzo. Advertia de
viento de 10 nudos de intensidad y de 60° de direccion. La visibilidad era mayor de 10 km. La nubosidad era
dispersa, siendo la altura de la base de las nubes 1200 ft, y dispersa, siendo la altura de la base de las nubes
2500 ft. Con fluctuaciones temporales entre las 10:00 UTC y las 21:00 UTC del dia 24 de marzo: visibilidad
de 4 km con lluvia, nubosidad dispersa, siendo la altura de la base de las nubes 800 ft, y muy nubosa, siendo
la altura de la base de las nubes 1200 ft. Con cambios esperados entre las 00:00 UTC y las 03:00 UTC del dia
25 de marzo en el viento de 5 nudos de intensidad y direccion variable.

19 Bl TAF era valido desde las 09:00 UTC del dia 24 hasta las 09:00 UTC del dia 25 de marzo. Advertia de
viento de 3 nudos de intensidad y de direccion variable. La visibilidad era mayor de 10 km. La nubosidad era
dispersa, siendo la altura de la base de las nubes 2000 ft, y muy nubosa, siendo la altura de la base de las nubes
3000 ft. Con fluctuaciones temporales entre las 9:00 UTC y las 12:00 UTC del dia 24 de marzo: visibilidad de
4 km con lluvia y oscurecimiento, nubosidad muy nubosa, siendo la altura de la base de las nubes 1000 ft. Con
fluctuaciones temporales entre las 12:00 UTC del dia 24 de marzo y las 01:00 UTC del dia 25 de marzo:
visibilidad de 3 km con chubascos de lluvia y nubosidad dispersa, siendo la altura de la base de las nubes 4000

ft, de cumulonimbus.

20 E1 ATIS indicaba viento variable de 3 kt de intensidad, visibilidad mayor de 10 km, nubosidad escasa siendo
la altura de la base de las nubes 1000 ft, y dispersa siendo la altura de la base de las nubes 4500 ft, temperatura
de 13° C, punto de rocio 11° Cy el QNH 1013 hPa.
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1.7.5. Situaciéon meteorolégica en los aeropuertos en los que operé la aeronave en
los dias previos al incidente

Ya que uno de los agentes que disminuyen la eficacia del revestimiento es el polvo y desde
el 15 de marzo de 2022 una intrusion de polvo del Sahara afecté de forma inusual a buena
parte de Europa y a la peninsula ibérica en particular, se han consultado las condiciones
meteoroldgicas de las rutas y aeropuertos en los que operd la aeronave desde esa fecha
hasta el dia del suceso.

Los informes METAR de estos aeropuertos, en las franjas horarias en las que opero la
aeronave esos dias, no contenian descriptores de obscurecimiento tales como HZ o DU.
Sin embargo, los mapas que muestran la prediccion de espesor 6ptico de aerosoles (AOD)
y predicciones de concentracién en superficie, si mostraban la presencia de polvo en la
atmosfera procedente del Sahara.?!

No obstante, no hubo reportes de las tripulaciones de vuelo ni anotaciones en los registros
de mantenimiento de esta aeronave que indicasen alguna afeccion por haber operado en
estas condiciones.

1.8. Ayudas para la navegacion
No aplicable.
1.9. Comunicaciones

Se incluyen a continuacion las comunicaciones mas relevantes mantenidas por la
tripulacion con los controladores de la torre de control del aeropuerto de Sevilla 'y del centro
de control de Sevilla??. Asi mismo se incluyen las comunicaciones mantenidas por las
dependencias de control aéreo para coordinarse ante la situacion de emergencia de la
aeronave. En este apartado se ha integrado la traza radar de la aeronave en diversos
instantes del vuelo.

A las 12:01:49 UTC, la tripulacion contacté con el controlador del centro de control de
Sevilla indicandole que no habian podido aterrizar, tras dos intentos frustrados, en el
aeropuerto de Faro a consecuencia de fuertes chubascos y solicité volar directo a TENDU?
y aterrizar por la pista 09 en lugar de por la 27 debido a la situacién de combustible.

21 Estos mapas se pueden consultar en https://dust.aemet.es/products/daily-dust-products

22 Durante la investigacion se han solicitado las comunicaciones de la tripulacion con los controladores de la
torre de control del acropuerto de Faro pero estas no se han proporcionado.
2 TENDU es €l fijo de aproximacion inicial (IAF) de la aproximacion ILS a la pista 09 de Sevilla

17



Informe técnico IN-014/2022

S ST
e ol
?{h J'Iltf//

ECASEC G M (L+/1% 40 9 J10e
L5FK. LEZL [ ¥
v ol k=
IRan 4 Segtory Trlfes Oy ) B

R

IirEa OIZL THIEID
E L
A

1 Czun; dEi
| nw: 2 | BaioC SEVL

| Pos i BB A Sert o — c
Let- 5T 0B 1D H Lang: [T 1410
A I ilcatiaic ECAERIC Ll B
# 1 Hoe
// | Ed Enon HCE  Hid 10
| Colmlad A & 8oL Edtpome. 5 b
/n {5IC0: N APWH HEAW N
IHTZ W BRWY-H SePwi N

| Wer detos Wodk §

- b

llustracion 8: Posicion de la aeronave a las 12:01:51 UTC

Alas 12:02:31 UTC, el controlador del centro de control se comunicé con el controlador de
la torre de control de Sevilla para informarle de la situacion del trafico. El controlador de la
torre de control le respondié que tenia que declarar emergencia para poder aterrizar por la
pista contraria.

A las 12:03:07 UTC el controlador del centro de control contactd con la tripulacion para
explicarles que era necesario declarar emergencia para poder aterrizar por la pista 09. La
tripulacion de la aeronave acepté declarar emergencia.

Posteriormente, el controlador del centro de control volvid a contactar con el controlador de
la torre de control para indicarle que el trafico habia declarado emergencia para poder
aterrizar por la pista 09.

A las 12:06:17 UTC la tripulacién contactd con el controlador de la torre de control del
aeropuerto de Sevilla para explicarle su situacion y preguntd si habia precipitaciones en
ese momento en el aeropuerto de Sevilla. El controlador respondid que no estaba lloviendo,
que tenian nubes escasas a 1000 ft y nubes dispersas a 5400 ft. La tripulacion volvid a
solicitar aterrizar por la pista 09 y anadié que disponian de combustible remanente para 50
minutos aproximadamente. El controlador les pidid que confirmaran si habian declarado
MAYDAY, lo cual confirma la tripulacion.
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llustracién 9: Posicion de la aeronave a las 12:07:08 UTC

A las 12:15:38 UTC la tripulacion volvié a contactar con el controlador para informarle que
estaban establecidos en el localizador Z de la pista 09 a 12 millas de distancia. El
controlador le autorizé a aterrizar.

llustracién 10: Posicion de la aeronave a las 12:16:42 UTC

Alas 12:21:06 UTC el controlador de la torre de control le informé al controlador del centro
de control que la aeronave habia aterrizado sin incidencias y que iban a revisar la pista. La
pista volvié a estar operativa a las 12:25:22 UTC.
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1.10. Informacién de aerédromo

1.10.1. Informacion del aerédromo de Faro, aerédromo de destino

La aeronave tenia previsto aterrizar en el aeropuerto de Faro, cuyo cédigo OACI es LPFR.
El aeropuerto se encuentra a 4 km de Alto de Faro. Su elevacion es de 7 m y dispone de
una pista 10/28, cuyas dimensiones son 2490 m de largo y 45 m de ancho.

1.10.2. Informacion del aerédromo de Sevilla, aerédromo alternativo

La aeronave aterriz6 en el aeropuerto de Sevilla, cuyo cédigo OACI es LEZL. El aeropuerto
se encuentra a 10 km al noreste de la ciudad. Su elevacion es de 34 m y dispone de una
pista 09/27, cuyas dimensiones son 3364 m de largo y 45 m de ancho.

1.11. Registradores de vuelo

Durante la investigacion del suceso no se ha hecho uso ni del registrador de datos ni del
registrador de la voz en el puesto de pilotaje de la aeronave.

1.12. Informacion sobre los restos de la aeronave
No aplicable.
1.13. Informacion médica y patologica

No se encontré prueba de que la actuacion de los miembros de la tripulacion del vuelo se
haya visto afectada por factores fisiolédgicos o incapacitantes.

1.14. Incendio
No aplica.
1.15. Aspectos relativos a la supervivencia
No aplicable.
1.16. Ensayos e investigaciones
1.16.1. Planificaciéon del combustible en el despacho del vuelo
La normativa europea aplicable establece en el requisito CAT.OP.MPA.150 Normas de
abastecimiento de combustible, apartado c, que el operador incluird en el calculo del
combustible necesario:
1. combustible para el rodaje;

2. combustible para el vuelo;
3. combustible de reserva, formado por:

20



Informe técnico IN-014/2022

i) combustible para contingencias,
ii) combustible para destinos alternativos, si se requiere un aerédromo de alternativa
de destino,
iii) combustible de reserva final, y
iv) combustible adicional, si lo requiere el tipo de operacién, y
4. combustible extra, si el comandante asi lo requiere.

El operador, de acuerdo con el requisito CAT.OP.MPA. 150, realiz6 el siguiente calculo de
combustible durante el despacho del vuelo:

TIEMPO COMBUSTIBLE
(Ib)

0:48 1381
0:24 711
0:05 105
0:30 625
200
0:00 0

L 1:47 3022
0:25 528
2:12 3550

La tripulacion de vuelo anadio 528 Ibs de combustible extra equivalentes a 25 minutos
adicionales de tiempo de vuelo.

1.16.2. Combustible remanente tras aterrizar en el aeropuerto de Sevilla

Segun el registro técnico de la aeronave, el tiempo de calzos fueron 2 h y el tiempo de
vuelo 1:47 h. En el vuelo se emplearon 2500 Ib de combustible y, por tanto, el combustible
remanente tras aterrizar era de 1000 Ib (454 kg) superior a la cantidad de combustible de
reserva final.

Es mas, alas 12:06:17 UTC; es decir, 14 minutos antes de aterrizar, la tripulacién indicé al
controlador de la torre de control del aeropuerto de Sevilla que disponian de combustible
remanente para 50 minutos aproximadamente.

1.17. Informacioén organizativa y de direccion

Excellent Air, cuyo nombre como operador aéreo es OHLAIR Chaterflug GmbH&Co.
Kommanditgesellschaft, dispone de un certificado de operador aéreo (AOC) emitido por la

24 El combustible para contingencias es el requerido para hacer frente a los factores imprevistos que puedan
influir en el consumo de combustible hasta el acrodromo de destino. El operador lo calculd como el mayor de
estas cantidades: el 5% del combustible para el vuelo o el combustible necesario para realizar una espera de 5

minutos a 1500 ft sobre la elevacion del aerodromo de destino basdndose en el peso calculado en la llegada.

25 Combustible definido internamente por el operador. Raramente lo afiaden.
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autoridad de aviacién civil alemana, LBA. Actualmente, opera aeronaves Cessna 525A y
Cessna 560 XL. La compafiia esta autorizada para realizar transporte aéreo comercial de
pasajeros y mercancias.

1.18. Informacion adicional
1.18.1. Consulta al fabricante de la aeronave Textron Aviation

Como ya se ha mencionado anteriormente en el informe, los dias en los que ocurrié el
incidente, la Peninsula Ibérica y buena parte de Europa estuvo afectada por una intrusion
de polvo procedente del Sahara, que es uno de los agentes que pueden afectar al
revestimiento, disminuyendo su eficacia. Por ello, durante la investigacion, se contacté con
el fabricante de la aeronave Textron Aviation para recabar informacion al respecto. El
fabricante proporcion6 un documento con sus recomendaciones en caso de ceniza
volcanica?® que, segun indicd, era aplicable también a una situacién de calima.

El documento establece entre otros aspectos, como proteger a la aeronave que esta
estacionada, de las cenizas volcanicas. En el caso del parabrisas, recomienda, si esta
disponible, instalar la cubierta del mismo.

Ademas, el documento establece como inspeccionar el estado de una aeronave afectada
por cenizas volcanicas en vuelo o mientras esta estacionada. En el caso de ventanas y
parabrisas:

e Inspeccionar visualmente si las ventanas y los parabrisas estan contaminados o
erosionados.

e En caso de aeronaves con parabrisas calefactados eléctricamente, chequear el
estado del repelente de lluvia y el revestimiento de acuerdo con los procedimientos
del Capitulo 56 del Manual de Mantenimiento de la aeronave.

El fabricante de la aeronave anadié que con respecto a la arena/polvo o cenizas hay una
inspeccion (no planificada) en la seccion 5-50-00 del Manual de Mantenimiento para
verificar dafios en los parabrisas por FOD. Ademas, en su opinion, si las condiciones
climaticas incluyen arena/polvo o ceniza o algun otro fenédmeno, la tripulacion deberia de
buscar la opinién de un mecanico y verificar los danos en la aeronave, incluyendo el
parabrisas.

1.18.2. Consulta al fabricante del revestimiento del parabrisas, PPG Industries

Durante la investigacion también se contacté con PPG Industries, que han desarrollado el
revestimiento de sellado hidrofébico del parabrisas de las aeronaves Cessna 560 XL
Citation, a fin de determinar como podria afectar la calima al revestimiento. PPG Industries
respondié que, aunque depende de la gravedad de la tormenta de polvo, es esperable un
deterioro del revestimiento en caso de cenizas volcanicas o tormentas de polvo pudiendo

26 E1 documento de cenizas volcéanicas es un comunicado publicado en la pagina web del fabricante de la

aeronave: www.txtavsupport.com, para servicio al cliente.
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llegar a degradarlo rapidamente en los casos mas severos. Sugieren inspeccionar el estado
del recubrimiento después de este tipo de eventos.

1.18.3. Sucesos similares

Durante la investigacion de este incidente se hizo una busqueda de sucesos en el SNS de
AESA y en la base de datos europea, ECCAIRS, a fin de determinar la afeccion en los
vuelos de los diferentes episodios de calima que afectaron a la peninsula Ibérica durante
el mes de marzo.

A parte del incidente ocurrido el 15 de marzo del 2022 en el aeropuerto de Malaga que dio
lugar a la investigacion de la CIAIAC (IN-016-2022), se reportaron 5 sucesos mas todos
ellos el 24 de marzo en el aeropuerto de Malaga. La afeccion principal fue la disminucion
de la visibilidad al depositarse la arena o polvo en suspension sobre el parabrisas de estas
aeronaves.

Se detalla el unico suceso en el que estuvo involucrada una aeronave similar a la del
incidente. Dos horas mas tarde de que la aeronave D-CNOC aterrizase en el aeropuerto
de Sevilla, tras frustrar las aproximaciones en Faro, una aeronave Cessna 510 Mustang
realizaba el descenso y la aproximacién al aeropuerto de Malaga. La tripulacion de vuelo
notificd que durante el descenso atravesaron nubes de polvo/arena y su parabrisas quedo
totalmente manchado con polvo/arena. La visibilidad en el lado derecho del parabrisas era
mejor y les permitié completar el aterrizaje en Malaga. Una vez en tierra la aeronave quedoé
AOG de forma precautoria para inspeccionar los danos ocasionados por el vuelo a través
de las nubes de polvo sin detectar ningun tipo de afeccion al recubrimiento del parabrisas.

1.19. Técnicas de investigacidon especiales

No aplicable

23



Informe técnico IN-014/2022

2. ANALISIS
Se analizan diversos aspectos relacionados con este incidente como son:

e El combustible a bordo de la aeronave.
o El estado del revestimiento del parabrisas.
¢ La documentacion del fabricante referente al vuelo en entornos de polvo

2.1. Analisis del combustible a bordo en la aeronave

El operador de la aeronave calculd, durante el despacho del vuelo, la cantidad de
combustible necesaria para el mismo de acuerdo a lo establecido en la normativa europea
aplicable, en concreto, en el requisito CAT.OP.MPA.150 Normas de abastecimiento de
combustible, apartado c. Ademas, cabe destacar que la tripulacion de vuelo afiadié 528 |b
como combustible extra, lo cual era equivalente a 25 minutos adicionales de vuelo. Segun
el registro técnico de la aeronave, el combustible remanente tras aterrizar fue de 1000 Ib,
es decir, fue superior al combustible de reserva final que era de 625 Ib.

Por tanto, se concluye que el calculo de combustible realizado por el operador y la
tripulacion de vuelo fue correcto para el vuelo que se pretendia realizar.

El combustible extra afiadido a discreciéon del piloto les permitid realizar las dos
aproximaciones frustradas y desviarse al alternativo con una cantidad de combustible
superior a la minima para iniciar el desvio. No obstante, tras evaluar la situacion y con el
fin de acortar el tiempo de vuelo, la tripulacion de vuelo declar6 MAYDAY para poder
aterrizar por la pista 09 en lugar de por la 27, que era la activa en el aeropuerto de Sevilla.

2.2. Analisis del estado del revestimiento del parabrisas

La aeronave involucrada en este incidente dispone de un revestimiento de sellado
hidrofobico del parabrisas, que al estar deteriorado no permitioé a la tripulacién de vuelo
disponer de una vision clara de la trayectoria de aproximacion y del entorno de la pista al

intentar aterrizar en condiciones de lluvia.

Inspecciones para comprobar el estado del revestimiento

El Manual de Mantenimiento de la aeronave incluye informacion sobre la inspeccién para
verificar el estado del revestimiento, estableciendo un intervalo de inspeccion de 12 meses,
salvo que se determine otro. El operador de la aeronave habia inspeccionado el
revestimiento el dia 27 de noviembre de 2020 por ultima vez, volviendo a re-aplicar el
recubrimiento en esa fecha ya que el resultado del test funcional fue “en condicién®. El
suceso ocurrio el 24 de marzo de 2022; por lo tanto, habian transcurrido 16 meses desde
la ultima inspeccidn y re-aplicacion.

Segun la informacion facilitada a la investigacion, la aeronave permaneciéo hangarada
durante el largo periodo de tiempo en el que estuvo en mantenimiento, a la espera de la
llegada de las piezas del tren de aterrizaje. En esas circunstancias, una vez se finalizaron
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todos los trabajos de mantenimiento, no consideraron que a pesar de haber transcurrido 8
meses y medio desde la re-aplicacion del revestimiento, fuese preciso volver a realizar el
test funcional del estado del parabrisas o bien programarlo a los 12 meses de su re-
aplicacion.

A pesar de que no parecieron concurrir circunstancias para su degradacién, considerando
que entre la re-aplicacion y la emisién del certificado de aptitud para el servicio (CRS)
pasaron ocho meses y medio, la realizacion del test funcional a los 12 meses de su re-
aplicacion, en noviembre de 2021 (tres meses y medio tras la emision del CRS) hubiese
podido contribuir a la deteccion de un hipotético deterioro del revestimiento.

Posibles causas del deterioro del revestimiento

En relacién a la vida util del revestimiento, no esta determinada ni por el fabricante de la
aeronave ni por PPG, fabricante del revestimiento del parabrisas. Ambos mencionan que
dependiendo del proceso de curado, esta puede verse reducida.

Durante la investigacion no ha sido posible determinar cuando y porqué se produjo el
deterioro del revestimiento del parabrisas. Se plantean dos hipétesis: o bien la aplicacion
del recubrimiento no fue la adecuada y la vida util se redujo a 16 meses, o bien este se fue
deteriorando por alguna circunstancia como un cuidado inadecuado o la influencia de
factores ambientales.

Esos dias la Peninsula Ibérica y buena parte de Europa estuvo afectada por una intrusion
de polvo procedente del Sahara, que es uno de los agentes que pueden afectar al
revestimiento, disminuyendo su eficacia. De hecho, el fabricante del revestimiento, PPG,
explicd, durante la investigacion, que se espera degradacion del mismo tras el vuelo en
entornos de ceniza volcanica y tormentas de polvo. Ademas, puntualizé que en los casos
mas severos la degradacion puede ser muy rapida.

Los informes METAR de los aeropuertos en los que operd la aeronave mientras duré la
intrusién de polvo no contenian descriptores de obscurecimiento tales como HZ o DU, que
indicarian la presencia de polvo. Es mas, segun la informacion que facilité el operador de
la aeronave involucrada en el incidente, no se detectaron incidencias en la operacion de
vuelo mientras durd el episodio de intrusion de polvo del Sahara y no se consideré
necesario adoptar medidas adicionales para proteger o inspeccionar la aeronave.

No obstante, los mapas que muestran la prediccion de espesor 6ptico de aerosoles (AOD)
si mostraban la presencia de polvo en la atmosfera procedente del Sahara. Es mas, el dia
24 de marzo del 2022 se reportaron 5 sucesos en Malaga en los cuales hubo una
disminucion de la visibilidad al depositarse arena o polvo durante el vuelo en los parabrisas
de las aeronaves. Aunque esta situacién no deterioro los recubrimientos de los parabrisas
de acuerdo a lo reportado al SNS y a la base de datos europea ECCAIRS.
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2.3. Analisis de la documentacion del fabricante referente al vuelo en entornos de
polvo.

El fabricante de la aeronave, Textron Aviation, indico, durante la investigacion, que las
medidas a tomar en caso de los eventos de polvo son similares a una situacién de cenizas
volcanicas y en el caso de haber operado durante eventos de polvo, deberia haberse
chequeado el estado del revestimiento de acuerdo con los procedimientos del Capitulo 56
del Manual de Mantenimiento de la aeronave.

Sin embargo, el operador de la aeronave no consideraba que la situacion de intrusion de
polvo del Sahara fuese similar a una situacién de cenizas volcanicas, ni que concurrieran
las circunstancias para adoptar medidas adicionales de proteccion vy la tripulacién, antes
del vuelo, se limité a chequear visualmente que el parabrisas no estuviese contaminado.
Por ello, se considera conveniente emitir una recomendacién de seguridad al fabricante de
la aeronave para que valore extender sus recomendaciones para la operacion en entornos
de polvo/arena.

3. CONCLUSIONES
3.1. Constataciones

e El calculo de combustible realizado por el operador de la aeronave fue correcto para
el vuelo que se pretendia realizar.

o En el aeropuerto de Faro, aerédromo de destino, llovia intensamente.

o El estado del revestimiento del parabrisas de la aeronave impedia a la tripulacién
la correcta vision de la pista.

e La tripulacidon efectio dos aproximaciones frustradas antes de desviarse al
aeropuerto de Sevilla, aerédromo alternativo.

e La tripulacion declaré MAYDAY para poder aterrizar por la pista 09 en lugar de por
la 27, que era la activa en el aeropuerto de Sevilla.

e El combustible remanente tras aterrizar era superior a la cantidad de combustible
de reserva final.

e La tripulacién de vuelo no anot6 en el registro técnico de vuelo la degradacién del
revestimiento del parabrisas.

3.2. Causasl/factores contribuyentes

La investigacion ha determinado que la causa del incidente fue el mal estado del
revestimiento del parabrisas, que no fue detectado previamente por el operador de la
aeronave. La investigacion no ha podido determinar en qué momento y qué motivo el
deterioro del revestimiento. Aunque no se descarta que la situacion de calima presente en
la peninsula ibérica esos dias hubiese podido contribuir a su degradacién, no ha podido
confirmarse que fuese la desencadenante de este suceso.
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4. RECOMENDACIONES DE SEGURIDAD OPERACIONAL

Durante la investigacion de este incidente, Textron Aviation proporcioné un documento con
sus recomendaciones en caso de ceniza volcanica que, segun el fabricante, era aplicable
a una situacién de calima como la que afectaba a los aeropuertos espafioles esos dias.
Por ello se ha considerado conveniente emitir la siguiente recomendacién:

REC 03/23: Se recomienda al fabricante de la aeronave que valore extender sus
recomendaciones en caso de cenizas volcanicas a otro tipo de situaciones meteoroldgicas
susceptible de deteriorar el estado del revestimiento del parabrisas.
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ANEXO I: CONDICIONES METEOROLOGICAS DE LOS DIAS 23 Y 24 DE MARZO EN
EL AEROPUERTO DE ALMERIA:

El WMO Barcelona Dust Regional Center coordina las actividades de la Organizacion
Meteorolégica Mundial referentes a tormentas de polvo y arena en el Norte de Africa,
Oriente Medio y Europa.

Los graficos siguientes muestran las predicciones de la concentracion de particulas de
polvo en la atmdsfera para los dias 23 y 24 de marzo en el aeropuerto de Almeria haciendo
uso de dos modelos: Monarch, que es el modelo de referencia del Centro, y Multi-model,
que es media de todos los modelos utilizados en el Centro. Los valores de concentracion
obtenidos con Monarch se representan con una linea continua y los obtenidos con Multi-
model con una linea discontinua:

Dust Surface Conc. (pg/m3) @ lat = 36.84 and lon = -2.37
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El modelo Monarch, entre las 12:00 h del dia 23 de marzo y las 0:00 h del dia 24 de marzo
prevé un pico en la concentraciéon de las particulas de polvo que llega a alcanzar los 250
ug/m3. Posteriormente entre las 0:00 h y las 12:00 h del dia 24 de marzo, la concentracion
no superara los 50 pug/m?

El modelo Multi-model situa el pico de la concentracion de las particulas de polvo a las
12:00 h del dia 24 de marzo, siendo su valor de 150 yg/m?

Dado que la aeronave aterrizé en el aeropuerto de Almeria el dia 23 de marzo a las 13:55
UTC y permanecio estacionada en este aeropuerto hasta el dia siguiente, 24 de marzo,
que despegd a las 10:33 UTC; segun el modelo Multi-model no hubiese estado afectada
por altas concentraciones de particulas de polvo y segun el modelo Monarch si lo hubiese
estado.

Se dispone de las imagenes tomadas los dias 23 y 24 de marzo por el satélite EUMETSAT
en RGB (rojo, verde y azul) que muestran la evolucién de la intrusion de polvo. La presencia
de polvo es asociada con el color rosa/magenta. El dia 24 de marzo a las 0 h se observa
que la peninsula ibérica (sefalada su posicidon con una circunferencia blanca) esta afectada
por una intrusién de polvo.

llustracion 11: 23 de marzo a las O h lustracién 12: 23 de marzo a las 12 h
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llustracion 13: 23 de marzo a las 18 h

llustracion 14: 24 de marzo alas 0 h

llustracion 15: 24 de marzo a las 6 h

llustracion 16: 24 de marzo a las 12 h
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