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AVERTISSEMENT

Ce rapport exprime les conclusions de la commission d’'enquéte
de la Direction Générale de I'Aviation Civile sur les circonstances
et les causes de cet accident.

Conformément a la norme 3.1 de I'annexe 13 a la convention
relative a I'Aviation Civile Internationale et ay décret n°261161
du 07 S afar 1382 (10 Juillet 1962), I'investigation sur cet
accident a pour seul objectif la prévention de futurs accidents ou
Incidents et ne vise nullement a la détermination des fautes ou
des responsabilités.

En conséquence, I'utilisation de ce rapport a d'autres fins que la
prévention pourrait conduire & des interprétations erronées.
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Organisation de I’enquéte

Sur la base des définitions réglementaires notamment 'Arrété du
ministre des travaux publics n°533-62 duy 14/9/1962 (14
septembre 1962) relatif 3 la conduite des enquétes concernant
les accidents d'aviation civile survenant sur le territoire marocain,
'équipe d'enquéte a classé I'événement survenu a lavion
comme accident d'aviation.

Toutes les heures indiquées dans ce rapport se référent a
I'heure universelle coordonnées (UTC). L'heure locale (LT) en
vigueur au Maroc et au moment de I'accident était d'été (ST). La
relation entre LT et UTC est : LT= ST= UTC+ 1h.

Pour des questions de protection des donndes et de

simplification du texte, ce rapport est exclusivement rédigé au
masculin générique.
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MEP
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SEP

uTc
LT
5T
TMA,
AFIL
OACI

hPa

Liste des abréviations

- Instrument Rules

: Multi- Engine Piston

: Pression au niveau de la mer
. Single- Engine Piston

. Tour de Contréle

Temps universel coordonnées
Temps local (local time)
Temps d’été (summer time)
Zone de contréle terminale
Plan de vol déposé en I'air
Organisation Internationale d'Aviation Civile

Hectopascal
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SYNOPSIS

Date de l'accident Aéronef
Le lundi 20 juillet 2009 4 11h 42 UTC (12h Avion de type : Dyn'Aéro MCR 48
42 heure locale).

Immatriculation : CS - XAW

Lieu de l'accident Propriétaire

Douar Oulad Sidi Abdenbi a environ 400 m Control Video Electronica, LDA
de la cléture de I'aérodrome de Casablanca

Tit Mellil — Maroc

Nature du vol Exploitant
Vol prive Control Video Electronica, LDA

Personnes i bord
Le pilote et trois passagers

e o P ! e P s gt

Résumé :

Le lundi 20 juillet a 10h 04 UTC, le pilote décolle de I'aéroport de Tanger Ibn
Batouta a destination de I'aéroport de Casablanca Tit Mellil avec 03 passagers
a bord. A 11h38 UTC, il cléture avec les services du contréle d'Approche de
Faeroport de Casablanca Mohammed V et établit le contact avec la Tour de
controle de l'aéroport de Casablanca Tit Mellil, pour intégrer le circuit
d’aérodrome en vue d’un atterrissage sur piste 36

Etant en final et ayant recu I'autorisation pour atterrir, le pilote demande
d'effectuer un tour de 360° pour perdre de I'altitude.

Effectuant un tour par la droite, l'avion s'est crashé 3 11h42 UTC & environ
750m du seuil de la piste 36 de 'aérodrome de Casablanca Tit Mellil - Maroc.

Les 04 persornes & bord ont trouvé immédiatement la mort aprés le crash et
I'avion a été completement détruit. || n'y avait ni feu ni traces de fumeée.

Conséquences:
| Personnes Matériel | Tiers
! tués | blessé |indemnes | j _‘
[ Equipage | 01 | - | 2 Avion détruit | -
Passagers| 03 | - [ . L J
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1. RENSEIGNEMENTS DE BASE :

1.1.- Déroulement du vol *

Le lundi 20 juillet & 10h 04 UTC, le pilote decolle de I'aéroport de Tanger Ibn
Batouta a destination de 'aéroport de Casablanca Tit Mellil avec 03 passagers
a bord. A 11h38, il cléture avec les services de contréle d'Approche de
I'agéroport de Casablanca Mohammed V et prend contact avec la Tour de
contrdle de l'aéroport de Casablanca Tit Mellil. I recoit alors l'autorisation
d'intégrer le circuit d'aérodrome en vue d'un atterrissage sur la piste 38,

Arrivé en finale, le pilote constate que son approche n'est pas stabilisée et
demande d’effectuer un 360° par la droite pour perdre de altitude.

Lors de cette manceuvre, le pilote perd le contrale de I'avion et percute le sol a
11h42 & l'extérieur de I'enceinte de I'aérodrome de Casablanca Tit Mellil, a
guelgue 750 m du seuil de la piste 36.

1.2.- Tués et blessés :

Les 04 personnes & bord ont péri aprés le crash.

1.3.- Dommages a I'aéronef :

L'avion a été complétement détruit,

1.4.- Autres dommages.

Il n'y a pas de dommages aux tiers.

1.5.- Renseignements sur le personnel :

BEA_M:

1.5.1.- Pilote :

=  Homme, 35 Ans
»  Licence n® P-3332

-A 320 - Valide du 22 mai 2009 au 30 avril 2010 par INAC- Portugal ;
- 1R : Valide du 22 mai 2009 au 30 avril 2010 par INAC- Fortugal ;
- MEP (land) : Valide du 22 mai 2009 au 30 juillet 2008 par INAC- Portugal ;
- 8EP (land) : Valide du 22 mai 2009 au 30 juin 2010 par INAC- Portugal.

o certificat meédical : R&f 6141 : classe 1 & 2 délivré le 24/10/2008
valable au :
= Classe 1 24/10/2008
= Classe 2 : 24/10/2013
* Limitation : VDL (Port de lunette)

(b1 Tmmatriculs CH-XAW 737



* Qualification d’instructeur : Non
* Qualifications de type : A 320/IR/MEP { SEP
= Expérience :

-

Heures de vol Sur tous types d'avions | Dont sur MCR 45 |
Totales ; U1H 34 min {vol du
‘ 201H 30 min crash) _I
| Au cours du dernier . 01H 34 min (vol du
A ‘ 01H 34 min (vol du crash) crash) J

Nota : Renseignements d’aprés le Carnet de vol pilote,

o Contréles les plus récents :

I Date | Validité [ Observations |
‘Médical | 24/1072008 2471072009 | Classe 1 |
‘ 24710/2008 2471072013 Classe 2 ]
SEP | 22/05/2009 | 30706/2010

o Qualifications :

B __Datestage | Vaiidité Observations |
SER Du 06/06/2007 30708/ 2010
- Au 11/06/2008
MEP Du 25/08/2008 30 /07 /2008
| Au 28/07/2008
ATPE Du 2211212008 30/04 /2010
Au 21/01/2009 -
A 320 Le 18/05/2008 30/04/72010 [Une heure de vol Lt

1.6.- Renseignements sur I'aéronef :

1.6.1.- L'avion :

* Type : Dyn'aéro
* Modeéle : CR-4S quadriplace
Immatriculation : CS - XaAW
Mumero de série ; 45
Meoteur ‘Rotax814 F (115 ch)
Année de construction - 2004
Mise en service chez LDA - 13/08/2007
Utilisation -
- 4 la date du 17 juin 2008: 333h
00mn ;
- du 18 juin au 20 juillet 2009 -
nombre d'heures non reporte sur e
carmet de bord.

1.6.2.- Certificat de navigabilité :

N® CDM 2753/
Date de valide S 15M11/2009

BEA Maras Immatricylé 8- XA W 833



1.6.3.- Entretien de I'aéronef :

Aucun renseignement sur la maintenance de cet appareil n'a éte
communigué jusqu'a présent par les autorités compétentes portugaises.

L'avion volait régulierement depuis sont acquisition par la société LDT,
sans anomalie particuliére signalée sur le carnet de route de I'avion.

1.6.4.- Galcul de la masse et du centrage de Iavion :

| Masse (k) %
| Masse 3 vide 350
| Pilote + pax avant 150 |
Pax arrigre 150
Bagages non disponible
Carburant non dispenible
| Total non disponible

Nota : Seul le bon d’avitaillement de 10 lettres Tanger est disponible,

Les limitations de performances fixées par le constructeur :

a- Masse :
* Masse maximale au décollage ;750 kg,
¢ Masse maximale a I'atterrissage 750 kg
* Masse maximale sans carburant 664 kg

b- Centrage :

¢« Gamme de centrage :
(cma =960 mm ; bord d'attague voilure)

15742 % cma

1.6.5.- Carburant :

Aucun echantillon de carburant n'a pu étre préleve sur I'épave pour

l'analyse.

Les informations recueillies sur le bon de livraison de carburant livré a
Tanger par la société Qilibya indiquent que l'avion s'est avitaillé de 10
litres AVGAS 100LL. (Annexe n® 01).

Consommation carburant

__Consommation carburantenth | 914 UL/F |

Au décollage 33,0 4

Vol en performances max. 27,2

Vol a 75% des performances 45

Capacité du réservoir - 120 Litre

Consommation au décollage {10min) = 55L
Consammation (1H25min) =207+ 86= 293 L
Total consommation = 348L

BEMA_Marmc lemalriculd C5- A0 9/33



1.7.- Conditions météorologiques :

_?UE#(;E; Uitesril?svent Di;icr.:ion | BB GNH Hurnidite Rayonnement
11H 00 3.5 321 36,3 | 10138 34,6 442
I 11H 30 352 38.2 | 10151 28 599
12H DO 350 38,7 | 10127 26,2 484
|

1.8.- Aides a la navigation.

d

‘gtterrissage.

1.9.- Télécommunications.

Dsigration du serace

Indicatil Feppel ! Frégusnoes | Horgires ! Cbgznaions
Setvisa tsignaban Oall sign Frsauendies Howrs of ppsration Retians
1 i 3 4 3
AFF Mohasmmed ¥ Hadar F21,300 Mz Hi4 HL
TR TiT MELLIL tour § fomer HET0G MHz re res HL

1.10.- Renseignements sur I’'aérodrome. (Annexe n° 02)

L'agrodrome de Casablanca Tit Melll n'est pas doté d'aides de radionavigation et

L'agrodrome de Tit Mellil se trouve dans une zone dégagée. Il dispose d'une
piste bitumée orientée 18 / 36 d'une longueur de 1000 métres et de 15 métres de

largeur, est situé & une altitude de 101m (336ft).

L'aérodrome est équipé :

]
]
]

d'un dispositif d’enregistrement des radiocommunications :

d’un bureau de piste ;
des moyens de lutte anti incendie.

1.11.- Enregistreurs de bord :

La reglementation en vigueur n'exige pas d'enregistreur de bord pour ce type
d'avion.

1.12.- Renseignements sur I’épave et sur I'impact.

1.12.1.- Examen des traces :

L'avion s’est écrasé dans un champ moissonné a proximité d'un village dont les
habitations ne dépassent pas 2,50 m de hauteur. Le point dimpact a eu lieu

aux coordonnées suivantes :

BEA Marac
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La partie inferieure avant de I'avion (hélice, capot moteur et moteur) a heurté
violement le sol, en produisant un cratére d’environs 1,5 m de diamétre et 30cm
de profondeur.

1.12.2. Examen de I'avion :

a- Cellule :

La partie avant de 'avion et le cockpit, jusqu’au niveau de Ia banguette arriére,
sont complétement détruits. La partie arriere avec les plans horizontal et
vertical reposait a plat, au niveau du point d'impact.

L'ensemble de I'épave est regroupée a proximité immediate du point d'impact,
hormis quelques débris et du plexi glace qui se sont projetés avec les corps des
victimes et sont répartis sur huit métres environ du cote gauche de lI'épave.

b- Ailes :

Les ailes se sont désolidarisées de la cellule et reposaient de part et d'autre de
I'épave. Leurs intrados sont complétement dechiquetés alors que les extrados
sont restés au complet mais avec plusieurs dechirures. L'ajle gauche est plus
endommageées que ['aile droite.

Les winglets se sont détachés des ailes,

Le sélecteur des volets au tableau de bord est sur Ia position : «volets
rentrés» ; sans toutefois pouvoir déterminer leurs positions physigues avant le
crash, du fait des dommages subits.

BEA Miroc Immatriculé CS-XAW 11/33



c- Hélice :

L'hélice et le réducteur «gearbox» se sont désolidarisés du moteur. Les pales
ne présentent pas de trace d'impact ou d’encoches.

L'une des deux pales est rompue au ras du moyeu et présente une cassure
transversale allant du bord de fuite jusqu'au bord d’attague, L'autre pale a été
rompue sur sa moitié.

d- Moteur :

Le moteur a été peu endommagé par l'impact.
e- Continuité des commandes :

En raison des dommages occasionnés par le choc subit par l'avion, la
continuité des cables des commandes de vol n'a pu étre établie. Seuls ceux de
la partie arriere ont eté vérifiés a partir de la banquette arriére et n'ont révélé
aucune anomalie.

h- Alimentation en carburant :

Le MCR-4S est équipé de deux réservoirs de voilure et d’'une commande de
sélection.

Les réservoirs sont détruits et tous les circuits carburant sont vides Les
verifications effectuées sur ce systéme n'ont pas permis de relever la
préexistence de fuites ou d’anomalies avant le crash.

BEA_Marac Immatriculé CS-XAW 12/33



La vérification des filtres carburant n'a pas révélé d'impureté.
La commande de sélection de réservoir est sur |a position droite «rights.
Le bouton de «pompe essence» est détruit.

Aucune trace ni odeur du carburant n'ont été constatées sur le lieu du crash.

1.12.3.- Examen du poste de pilotage :

Vu la nature du choc, seuls quelques instruments ont pu étre exploités, tels
que :

Les deux altimétres :

- Le cadran du premier ALT est détache du
reste. Ses aiguilles tournent librement. Mais
lindication du QNH est figée 4 1016,

- Le deuxiéme ALT est resté intact et indigue
une altitude zéro et un QNH 1018,5.

Le selectaur magnéto est sur la position « R » au
| lieu d'&tre sur «Both Starts.

La batterie est sur «ONa».

Le bouton «pompe & essences est détruit,

Indicateur carburant: l'aiguille est en dessous du
niveau zéro et elle &pouse la deformation du
cadran de lindicateur,

e
L J
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Le sélecteur d'alimentation carburant est sur |a
position droite «Right»

La manette des volets est sur la position «Rentrén,

1.13.- Renseignements médicaux pathologiques : Sans objet

1.14.- Incendie :

La collision de I'avion avec le sol n'a pas produit d'incendie et aucune trace de
feu n’a été deétectée. Le service de sauvetage et de lutte anti incendie est arrive
sur le lieu du crash dans moins de 05 mn.

1.15.- Questions relatives 4 la survie des occupants :

Le contréleur, qui était en contact visuel avec I'avion, I'a vu chuter et a alerte le
personnel du service de sauvetage et de lutte anti incendie, qui s'est rendu
immediatement sur le lieu du crash. || a &té constate que les 04 personnes a
bord ont trouvé la mort aprés le crash.

Les corps des victimes ont été projetés de la cabine, vers le céte gauche de
I'épave, suite & &crasement du nez de I'avion avec le sol et la destruction de |a
cabine.

Les sieges ont été arrachés suite a la destruction de la cabine.

L'examen des ceintures de sécurités montre qu'elles étaient bouclées, mais
elles se sont arrachées & différents endroits sous I'effet du crash (fixations dans
la cabine, boucle, couture ...).

1.16.- Essais et recherches :
1.16.1. Le moteur:

*Les composants du moteur ne présentent aucun signe d'endommagement
antérieur & I'accident qui aurait pu nuire a un fonctionnement normal en vol.

BEA Marog Immatriguls C5-XAW 14/33



*Les cadrans des indicateurs des paramétres du moteur ne presentent pas de
margues exploitables permettant de déterminer les valeurs qui étaient affichées
au moment de 'accident.

« L'etat de la manette des gaz ne présente aucune indication qui permette de
préciser sa position avant I'impact. Les vérifications ont cependant permis
d'établir qu’aucun défaut préexistant n'affectait la commande des gaz (frictions
et cables de commande).

* L'inspection des carburateurs aprés l'accident, a révélé que leur cuve était vide.
Les papillons du carburateurs sont trouvés fermés mais ca peut étre du a la
sollicitation des cables au moment du crash,

1.16.2 L hélice :
La verification des deux pales de I'hélice a montré que :

= I'hélice affichait un calage : «petit pass:
= les bords d'attaques sont intacts;
* Les extrados ne présentent que de légéres égratignures.

L'aspect de I'hélice et les dommages subis par les pales montrent que le moteur
ne développait pas de puissance et que I'hélice &tait a I'arrét 3 limpact.

1.16.3 Le carburant :

Les verifications effectuées sur les circuits carburant, Iindication du jaugeur et
l'absence du feu ou des traces de brilé montrent que les réservoirs étaient
probablement vides avant I'impact.

1.16.4 Les altimétres :

Les indications relevées sur les altimétres montrent que le pilote avait regle le
QNH sur la valeur 1016, alors que celle de I'aérodrome de Casablanca Tit Mellil
etait 1013.

L'aiguille de I'altimétre indigue zéro au point d'impact.

1.17.- Exploitant de I'aéronef :

* Pour les besoins de I'enquéte technique, le dossier de suivi en matiére de
maintenance de l'avion n'a pas encore été communigqué par les autorités
compétentes portugaises.

= Carnet journalier de rlavion mal renseigné pour les derniéres vols
mentionnées et non renseigné pour les vols qui ont suivi, notamment pour
ceux effectués le 19/07/09, en partance du Portugal vers 'Espagne puis le
Maroc (Tanger).

* Les vérifications journaliéres et les compléments carburant ne sont
mentionnés nulle part, ce qui ne permettrait pas de déterminer la guantité de
carburant dans les réservoirs de l'avion depuis I'aérodrome de départ
{Santarem-Portugal).

EA Marse Imatriculs C5-% 4% 154



1.18.- Renseignements supplémentaires.

1.18.1. La trajectoire effectuée par I'avion (Annexes n° 04 et 05) :

Les positions radar transmises par le transpondeur de l'avion CS-XAW ont
permis d'établir la reconstitution de la trajectoire depuis la TMA de I'aérodrome
de Tanger / Ibn Batouta, jusqu’a I'aérodrome de destination.

Apres avolr effectué un vol sans incident apparent, I'avion
= s'est présenté en finale pour la pise QFU 36 : puis ;
= arrivé au seuil de la piste, il a effectué
< un virage a droite , puis ;
o Un virage a gauche, et
o a 11h 41mn 04s UTC, la perte de contact radar aux coordonnées
33°35'05"N Q07°2727"W (ALT : 800FT).

Le temps de vol enregistré entre le décollage et le moment de I'accident est
environ une heure trente minutes.

1.18.2. Synthése des témoignages :

Les témoignages recueillies auprés des personnes ayant suivi la scéne ou
entendu les bruits, se résument en ce qui suit :

Les témoins, qui sont des riverains de I'aérodrome et habitugs aux passages
des avions, ont remarqué que le son produit par l'avion était anormal et
présentait des variations de volume. Il a été suivi par un silence puis un fracas,
Un nuage de poussiére a été visualisé par les gens qui &taient sur place, gui se
sont rués sur le lieu du crash. Ces derniers ont constaté la mort des occupants
et la destruction de l'avion.

BEA Maroc Immatriculs CS-XAW 16/33



2

ANALYSE :

2.1.- Analyse des renseignements de bhase :

L'étude des informations disponibles sur I'avion n'ont pas mis en évidence
d'eélements technigues susceptibles d'étre en rapport avec l'accident.

Les constatations faites sur le site, les vérifications effectuées sur la cellule,
le moteur et I'hélice n'ont fait apparaitre aucun dysfonctionnement ou
anomalie particuliére de nature a contribuer & I'occurrence de I'accident.

Les enregistrements des communications radiotéléphonigque n'ont révéle
aucun message d'urgence émanent du pilote signalant des ennuis
technigues.

Les actions du pilote sur les commandes de vol et/ou sur la manette des
gaz, n'ont pu &tre analysés ou déterminées.

2.2.- Analyse des indices recueillis ;

2.2.1, Préparation du vol ;

O

]

a

Le pilote a volé régulierement sur plusieurs types d'appareils. Ces
derniers vols ont été effectués sur des avions bimoteurs tels gue le
Cessna 172. Le total des heures de vol cumulé par le pilote sur des
avions monomoteur est environ 200h, son dernier vol sur un
monomaoteur date du 11/06/2008.

Le plan de vol «AFIL» communigué en air par le pilote, au service du
contréle portugais, ne fournit pas assez d'éléments pour  son
exploitation. par ailleurs, l'indicateur d'emplacement de l'aéroport de
degagement, mentionné sur le plan de vol AFIL, ne figure pas sur le
document OACI Doc 7810/123 (plan de vol en annexe 03)

les informations concernant I'avitaillement en carburant pour 'ex&cution
des vols du 19 juillet 2009 (Santarem/Portugal - Seville puis Sevile -
Tanger) ne sont pas disponibles. Par contre une quantité de 10 litres
AVGAS a été avitaillée & I'aéroport de Tanger en temoigne le bon de
livraison en annexe 01, Ce qui ne permettait pas détablir le bilan de
carburant,

Aucun relevé météo n'a été trouvé a bord de I'avion,

Le pilote n'a pas fait le calage des altimétres selon le QNH du terrain de
destination et ne s'est pas rendu compte de I'erreur d'altitude qui en
résulte, donc il avait probablement une altitude erronée et il a donc
demandé a la TWR de faire un 3B0° pour perdre de Ialtitude.
(transcription en annexe 05).

Dmnmatricule CE-MAW 17/
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Ainsi, au niveau de la préparation du vol, le pilote a insuffisamment pris en
compte certains éléments qui lui auraient permis d'atterrir directement au lieu
de procéder & des manceuvres supplémentaires pour perdre l'altitude et
stabiliser son approche.

2.2.2. Examen du site et de I'épave :

e La profondeur du cratére et les débris répartis aux alentours indiguent
que l'avion était probablement & une altitude basse et qu’il a percute le
sol presque & la verticale, hélice vers le bas. Tel que illustré par le
schéma ci-aprés :

Vartivale: VelTi(.nlz:E

~

o i A — —r\"""'.:—"'—«_- =
L 2 8ol B Sl

L’état de I'hélice indigue une absence de puissance moteur au moment
de limpact, ce qui découle d'une perte brutale de puissance. Par
ailleurs, I'examen du moteur n'a pas mis en évidence de
dysfonctionnement.

o L'absence de traces de carburant dans les circuits et sur le site
d'accident et 'absence de forte odeur de carburant juste aprés le crash
ainsi que le non déclenchement d'incendie montrent que l'avion était a
court de carburant juste avant le crash.

¢ Le sélecteur magnéto retrouve sur la position «Right» laisse supposer
gue le pilote :

» a décollé avec seulement le circuit d'allumage «R» sélectionne. Ce
qui diminue l'efficacité du circuit d'allumage et par conséquent, la
puissance du moteur ; ou

B a modifié la sélection du circuit d'allumage au cours de l'evenement
suite @ un ennui technigue.

o Le sélecteur d'alimentation carburant retrouvé sur la position «Right»
laisse supposer gue soit le pilote a
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Bdecollé avec le réservoir droit sélectionné. Ce qui explique
qu'au décollage, le réservoir gauche était vide,

Bchangé de réservoir au cours du trajet ou suite a un
probléme de mangue de carburant. Confirmé par I'absence de
traces de carburant et d'incendie sur le lieu du crash. Situation
fort probable.

2.2.3. Conditions de vol :

A partir de I'examen des positions radar, 12 secondes aprés avoir entameé un
virage & droite pour effectuer un tour de 360, l'avion I'a interrompu pour
executer un autre virage serré a gauche a une altitude de 800ft. Cette
manceuvre pourrait &tre due a une action intentionnelle effectuée par le pilote
pour rejoindre rapidement la piste en service, Cette action subite,
additionneée probablement & une perte de puissance par manque de
carburant, une température de 41°C et un poids de 04 personnes adultes,
pourrait augmenter le facteur de charge et favoriserait I'entrée de lappareil
en une vrille incontrélable a faible vitesse.

2.2.4. Témoignages recueillis :

Les témoignages confirmant d'une part que l'avion a produit un bruit
anormal, correspondant 4 des ratés moteur, suivi d'un silence jusqu'a
limpact, et d'autre part. qu'aucune odeur d'essence ni trace d'incendie n'ont
été constatées sur le lieu de I'accident. Cet état de figure pourrait s'expliquer
par un manque du carburant dans les deux réservoirs de I'avion.

2.2.4. Scénario le plus probable :

Se confrontant 4 des problémes de ratés moteur, le pilote aurait essaye de
changer la position du sélecteur magnéto pour chercher la meilleure position
d'allumage et aurait méme tenté de changer de réservoir d'alimentation de
carburant. Il serait donc rendu compte qu'il était a court de carburant. |l a
probablement décidé de rejoindre rapidement la piste de service pour atterrir
en effectuant un virage trop serré. Au cours de cette manouvre, il aurait ey
une extinction moteur et une perte de contrale de 'avion qui est parti en vrille
a proximité du sol, conditionnée par une température de 41°C et une charge
de 04 personnes adultes.
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3

CONCLUSIONS :

3.1- Faits établis :

Le pilote dispose d'une licence SEF valide ;

Le pilote peu expérimenté sur le type d'appareil;

Le calage altimétriqgue erronée, ne représentant ni la pression
atmosphérique standard (1013 hPa) ni le QNH du terrain de destination ;
Quatre personnes adultes a bord,;

Température : 41°C;

Aucune information n'est disponible sur I'entretien de I'avion;

Aucun dysfonctionnement de 'avion avant le crash ;

Le pilote a interrompu la procédure de perte d'altitude (tour de 360°%) et a
effectug un virage serré a gauche pour rejoindre la piste en service ;
L'avion a perdu la puissance moteur avant le crash ;

Le pilote a perdu le contréle de 'avion ;

Avitaillement de I'avion de 10 litres a Tanger ;

Absence de traces de carburant sur le lieu du crash ;

Absence d'incendie ;

Sélecteur magnéto sur position «Right» ;

Sélecteur alimentation carburant sur position «Right» ;

Des ratés moteurs avant le crash |

Aucun message d'urgence ou de détresse n'a eété communigue par la
radiotéléphonie a la Tour de contréle.

SSENE

e S

L ATEE A B

3.2- Causes probables :

Le crash de l'avion CS-XAW est vraisemblablement dl a l'entrée de I'appareil
en une vrille incontrélable & faible vitesse, occasionnée par la manoeuvre
intentionnelle effectuée par le pilote pour rejoindre la piste en service. Cette
mancsuvre a été accentuée par a la perte de puissance genérée probablement
par un mangue du carburant, une température de 41°C et un poids de 04
personnes adulies.
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2 RECOMMANDATIONS DE SECURITE :

4.1.- Concernant 'expérience récente des pilotes :
Le BEA recommande que :

= Les autorites de l'aviation civile et les exploitants doivent veiller au
respect rigoureux d'experiences récentes de trois mois par type et
par classe davion, notamment en ce qui concerne les pilotes
exercant en aviation générale.

4.2.- Concernant la préparation des vols :
Le BEA recommande que :
e Les autoritds adroportuaires controlent systematiquement les
documents des avions et des pilotes, et s'assurer gue les exploitants
et les membres d'équipage respectent rigoureusement et en tout

temps les reglements de sécurité en vigueur, notamment en ce qui
concerne les vols privés et ceux de |'aviation générale.
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Annexe 1
BON DE LIVRAISON CARBURANT A L’AEROPORT DE TANGER
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Annexe 2
VUE AERIENNE DE L’AERODROME DE CASABLANCA TIT MELLIL

BEA_Marae Temmatriculd CS-XaW 23/33



PLAN DE VOL DEPOSE A L’AEROPORT DE SANTAREM-PORTUGAL

Annexe 3
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Annexe 4

PARCOURT DE L'AVION CS-XAW
DE TANGER A CASABLANCA TIT MELLIL
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Annexe 5

PHASE D'APPROCHE
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Annexe 6

TRANSCRIPTION DES COMMUNICATIONS RADIOTELEPHONIQUES

ENTRE LA TOUR DE CONTROLE ET LE PILOTE DU CS-XAW

Fréquence 118,70Mhz

Heure Station Communication
CSXAW Tit Mellil good afternoon CSXAW 3 Nautical Miles to Tit Mellil for full |
stop landing .
11h26mnZ2s TR CSXAW good afternoon runway in use 38 wind 340 degress 05
i knots terperature 38 degrees, you report field in sight
CEXAW Runway in use 38 and will report air field in sight
we did you close with Mohammed the firth Approach
| CSXAW Please say again CSXAW -
11h28mn3s: : " ;
Hils TWR Did you close with Mohammed the firth or not yet
TWR Did you close with Approach Mohammed the firth 121,3.
11h2Bmn59s CEXAW | . 02 Nm East from runway CSxXAW
) TWR Rager, report field in sight and confirm please your altitude.
CEXAW Present altitude.........
11R2Tmnags TWR Roger report field in sight.
CSXAW Will report figld in sight
CEXAW l(ZS;(ﬁW entering left_ right iand down wind for rumway 28 for fll stop
11h27mn53s | -2naing
| TWR | Roger CSXAW report right base 38, right base 38,
CsxaAw | CEXAW entering right base runway 36
TWR '
1 - - - r - 1
_— That's affirm runway in sight entering final runway 38 for full stop |
TWR :
landing CEXAW. E
TWR Roger cleared to land runway 36 wind 3407 05 knots,
| 11h28mn21s csxAwW Cleared to land runway 36 CEXAW
| 11h25mn4gs CSXAW CEXAW request 350° to in order to descend,
11h28mn04s TWR Approved CSXAW.
TWR CSXAW, Tower
11h28mnags TWR CSXAW. Tower
Wk CEXAW. Tower
BEA Marac Iminatrieulg C5-KAW 27133



