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Advertencia

El presente informe es un documento técnico que refleja el punto de vista de la Comisién de
Investigacién de Accidentes e Incidentes de Aviacidn Civil en relacién con las circunstancias en
gue 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 Aviacién Civil
Internacional; y segun lo dispuesto en los arts. 5.6 del Reglamento (UE) n? 996/2010, del
Parlamento Europeo y del Consejo, de 20 de octubre de 2010; el art.15 de la Ley 21/2003, de
Seguridad Aérea; y los arts. 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 aviacién mediante la formulacién, si procede, de recomendaciones que eviten su repeticién.
No se dirige a la determinacidn ni al establecimiento de culpa o responsabilidad alguna, ni
prejuzga la decisidén 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 prevencién de futuros accidentes puede derivar en conclusiones e interpretaciones erréneas.
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Propietario
Operador:
Aeronave:

Fechay hora del incidente:

Lugar del incidente:
Personas a bordo:
Tipo de vuelo:

Fase de vuelo:
Tipo de operacioén:

Fecha de aprobacion:

Informe técnico
IN-034/2021

Airalt

SAETA

Vulcanair P.68TC Observer, matricula EC-KQV
(Espafia)

4 de julio de 2021, 16:30 ht

Aeropuerto de Sevilla (Sevilla)

1 (tripulacién) y 3 (pasajeros)

Trabajos aéreos — Comercial — Lucha contra
incendios

Rodando — rodando hacia la pista

VFR

25 mayo 2022

Sinopsis

Resumen:

El domingo 4 de julio de 2021, a las 16:00 h, la aeronave Vulcanair P.68TC Observer,
matricula EC-KQV, fue activada para realizar labores de coordinacion en el incendio de
la localidad de Aljaraque (Huelva).

En la aeronave, junto con el piloto, viajaban dos técnicos del INFOCA? y un operador de
camara.

La aeronave rod6 hasta el punto de espera HP4 antes de entrar en la pista 27 del
aeropuerto de Sevilla (LEZL) y, tras permanecer en este punto de espera unos 50
segundos, el piloto escuché una fuerte explosion y dedujo que un neumatico del tren
principal habia reventado. El piloto contacté con el controlador de la torre de control para
solicitarle ayuda para mover la aeronave y junto con sus acompafiantes se mantuvieron
a la espera dentro de la aeronave y con los motores en marcha.

Al minuto y medio, el piloto y sus acompafantes observaron que olia a quemado y que
el neumatico del tren principal derecho estaba ardiendo. El piloto avisé al controlador de
la torre de control sobre lo que estaba sucediendo, asegurd la aeronave segun el

1 La referencia horaria utilizada en este informe es la hora local. La hora UTC es 2 horas menos.

2 Plan de Lucha contra los Incendios Forestales de la CA de Andalucia




procedimiento y mandd evacuarla. Haciendo uso del extintor intentd, mediante
descargas cortas y continuas, controlar el fuego hasta que llegaron los bomberos.

Una vez apagado el fuego, dado que la aeronave dispone en la parte inferior del fuselaje
de un sistema de alto valor econdémico que incluye una cdmara, se descarto su traslado
con la grla telescépica ya que con las eslingas se podria dafiar. Al disponer el operador
de la aeronave de un mecéanico en el aeropuerto de Sevilla, este sustituy6 el neumético
en el lugar del suceso, quedando la aeronave aeronavegable ese mismo dia.

Las personas a bordo de la aeronave resultaron ilesas.

Los dafios en la aeronave se limitaron al neumatico del tren principal derecho.

La investigacion no ha podido determinar qué causé el reventon del neumético del tren
principal derecho y el posterior incendio del mismo. No obstante, no se descarta que
una inadecuada presion del neumatico y/o un uso excesivo de los frenos hubiese podido

contribuir al incidente.

Se ha emitido una recomendacién de seguridad al operador de la aeronave.
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1. INFORMACION SOBRE LOS HECHOS
1.1. Reseiia del incidente

El domingo 4 de julio de 2021, la aeronave Vulcanair P.68TC Observer, matricula EC-KQV,
se disponia a despegar del aeropuerto de Sevilla para realizar labores de coordinacion en
el incendio de la localidad de Aljaraque (Huelva).

Tras rodar hasta el punto de espera antes de entrar en la pista, el neumatico de la rueda
del tren principal derecho de la aeronave revento y posteriormente se incendio.

Las personas a bordo de la aeronave resultaron ilesas.

Los dafios en la aeronave se limitaron al neuméatico del tren principal derecho que fue
sustituido por el mecanico de la aeronave ese mismo dia.

Posteriormente, el dia 5 de julio de 2021, la aeronave se trasladd desde Sevilla a Utrera,
al aerédromo AMR propiedad del operador de la misma. La organizacién de mantenimiento
del operador cambié las pastillas de los frenos derecho e izquierdo del tren de aterrizaje
principal al detectar el piloto que la frenada del lado izquierdo era mayor que la del derecho.

Ese mismo dia, el operador de la aeronave envié a sus tripulaciones el Boletin de
Seguridad 05/2021: “Uso de frenos en la flota Vulcanair”.

Cuando la CIAIAC abri6 investigacion oficial de este incidente el dia 22 de julio ya no se
conservaban ni el neumatico ni las pastillas de frenos sustituidos. Por tanto, estos no

pudieron ser estudiados durante la investigacién de este incidente.

1.2. Lesiones a personas

Lesiones Tripulacion Pasajeros Total en la Otros
aeronave

Mortales
Lesionados graves
Lesionados leves
llesos 1 3 4
TOTAL 1 3 4

1.3. Dafos sufridos por la aeronave
Los dafios en la aeronave se limitaron al neumético del tren principal derecho.
1.4. Otros daios

No hubo otros dafios.
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1.5. Informacién sobre el personal

1.5.1. Informacion sobre el piloto

El piloto, de 46 afios, contaba con una licencia de piloto comercial de avién (CPL(A)),
emitida por primera vez el 11 de diciembre de 2001, con las habilitaciones:

e MEP(land), valida hasta el 30 de septiembre de 2021

e SEP(land), valida hasta el 28 de febrero de 2022

e SA226/227/MP, valida hasta el 30 de noviembre de 2021
e IR(A), valida hasta el 30 de noviembre de 2021

Ademas, disponia de las siguientes habilitaciones de instructor:

¢ Habilitacién de instructor de clase -CRI(A)- para MEP(land), con validez hasta el 30
de abril de 2022

e Habilitacién de instructor de vuelo -FI(A)- para PPL, CPL, SEP, MEP, IR, FI, con
validez hasta el 28 de febrero de 2022

Disponia de certificado médico de Clase | (operaciones comerciales con un solo piloto
transportando pasajeros) valido hasta el 2 de diciembre de 2021.

Poseia el Certificado de Aptitud LCI, emitido el 31 de mayo de 2021, que le capacitaba
para realizar las actividades de observacién y patrullaje y coordinacion con aviones
Vulcanair P.68 Series.

La experiencia de vuelo total del piloto era de 1850 h, acumulaba una experiencia de 1400
h como PIC y 39:05 h en el tipo de aeronave.

Durante la investigacion, el piloto indicé que esta era su primera campafa de lucha contra
incendios con este operador. Con anterioridad, habia trabajado con otros operadores en
campafas de lucha contra incendios y habia pilotado otras aeronaves del tipo Vulcanair.

1.6. Informacion sobre la aeronave

e Marca: Vulcanair

e Modelo: P.68TC Observer

e Afo de fabricacién: 2008

e Numero de serie: 481

e Matricula: EC-KQV

¢ Masa maxima al despegue: 1990 Kg

e Numero de motores: 2

e Tipo de motores: Lycoming, modelo TIO-360-C1A6D

¢ Informacion relativa al propietario y al explotador: La aeronave fue matriculada en
el Registro de Matricula de Aeronaves espafiol el 22 de septiembre del 2008 siendo
el propietario Airalt.
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La aeronave dispone de un Certificado de Aeronavegabilidad expedido por AESA el 11 de
noviembre de 2019 y de un Certificado de Revision de la Aeronavegabilidad valido hasta
el 14 de julio del 20223,

Se adjunta una fotografia de la aeronave involucrada en este suceso:

llustracion 1: Aeronave involucrada en el suceso

1.6.1. Horas de vuelo de la aeronave.

El dltimo vuelo antes del vuelo del incidente se efectud el dia 24 de junio. Fue un vuelo de
coordinacion, local, desde el aeropuerto de Sevilla. La aeronave acumulaba 996:25 h de
vuelo. El piloto que realizo este Gltimo vuelo no fue el piloto involucrado en este incidente.

Posteriormente al suceso, la aeronave continu6 volando. En la tabla se indican los
siguientes cinco vuelos que efectud la aeronave:

Clase de vuelo Fecha Aeropuerto de Aeropuerto de
salida llegada
Traslado 05/07/2021 LEZL LEVT
Traslado 06/07/2021 LEVT LEZL
Coordinacion 09/07/2021 LEZL LEZL
Coordinacion 09/07/2021 LEZL LEZL
Coordinacion 09/07/2021 LEZL LEZL

1.6.2. Descripcion de las ruedas y del sistema de frenos de la aeronave

La informacion contenida en este apartado se ha extraido del Manual de Mantenimiento de
la aeronave Vulcanair P.68TC Observer.

8 El Certificado de Revision de la Aeronavegabilidad se expidi6 el 7 de julio de 2021, fecha posterior al
incidente. Martinez Ridao, en calidad de CAMO de la aeronave, certificé la revisién de la aeronavegabilidad.
Martinez Ridao, que es la ES.CAMO.034, aparece en el listado de Organizaciones de Gestion del
Mantenimiento, de AESA actualizado en abril 2022.
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Las ruedas del tren de aterrizaje principal de la aeronave estan equipadas con neuméaticos
7.00 — 6/8 y con unos frenos de disco actuados hidraulicamente a través de unos cilindros
conectados a los pedales del freno.

El sistema de frenos dispone de un depdésito de hidraulico que suministra fluido al sistema.
El depdsito debe chequearse para comprobar que su nivel es el correcto y debe rellenarse
cuando sea necesario, al menos cada 200 h.

La siguiente figura detalla los componentes del tren de aterrizaje principal.

|1. BRAKE nLiug |
- 12. BLBOW
13. SPEED FAIKRING
14 AXLE
Lo, mraxe assv |
SPRING 16. WHEEL FAIRLNG
JOINT=-SPRING SUPFORT
BOLT 17. BUSHING
. WASHER [18. BRake HosE |
HUOT 0 VRICH
. 'RUBBER CHANNEL

- SHOULDER SHIM 21. AXLE RIWGHUT

. CHANNEL Z22. DUET COVER

. SPRING-FUSELAGE 23. WHEEL FAIRING
PILLET Z4. SUPPORT HUT

. SCREW ) 25, COTTER FPIN
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La siguiente figura detalla los componentes del sistema de frenos, denotado con el nimero
15 en la figura anterior:

1. -BEAKE CYLINDER HOUSING 10. SHIM-BACK FLATE
2, PISTON Ll. WASHER

3. 0. BRIKG . 12, MWUT

4, RHCHOR ROLT 13. BOLT

5. BLEEDRDER VALYVE 14. INSULATOR

6. PRESSURE FLATE 1%, SPRING-FRICTION
7. LINING 1. ELBOW

&. BACK PLATE

9. TORQUE FLATE

La aeronave no dispone de indicadores de temperatura de frenos. En el Manual de Vuelo

de la aeronave tampoco hay ningun tipo de gréfica sobre limitaciones de frenos, tiempo de
enfriamiento, ...

1.6.3. Revisiones programadas del tren de aterrizaje especificadas por el fabricante
de la aeronave

Las revisiones programadas del tren de aterrizaje que se detallan en el Manual de
Mantenimiento son las indicadas en la tabla:

Tren de aterrizaje 100H | 200H | SPL
1.- Conexiones de torsion — Comprobar el estado y el desgaste............... X

2.- Montante amortiguador — Comprobar el correcto servicio...................... X

3.- Amortiguador de vibraciones — Comprobar el estado......................... X

4.- Sistema de direccion de la rueda de morro — Comprobar el recorrido.... X

10
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5.- Cojinetes de la rueda — Comprobar y reparar............cc.ccooeeveveiiienenennn.. F4

6.- Muelle de apriete, bridas, espaciador de goma, pernos — Comprobar

bloqUEO Yy dESgaSste. ... ... X

7.- Pernos de sujecion parte central del fuselaje /pata — Comprobar

deformacion 0 COMOSION.. ... ..o B
8.- Pastillas de freno — Comprobar desgaste............ccocovvviiiiiiiinininn. X

9.- Disco de freno — Comprobar deformacion..................cooovveviieiiiinn.. X

10.- Tuberia del sistema de frenos — Comprobar fugas, abultamientos y
deterioro de 1as ManQUETaS..........ouiiiiiiiiiiie e X
11.- Alineacion de ruedas — Comprobar............ccoocvviiiiiiiiiiiiieeeean B
12.- Lubricar segun las tablas de lubricacion .....................c.cocoil, X
13.- Desmontaje y autocentrado de la direccién de la rueda de morro —

Comprobar

1.6.4. Revisiones de la presion de los neumaticos especificadas por el fabricante de
la aeronave

Con respecto al mantenimiento de los neumaticos el Manual de Mantenimiento del
fabricante de la aeronave indica que estos deben tener la presidén especificada, sin cortes
por desgaste o deformaciones. Se debe eliminar la posible grasa y aceite de los mismos.
En particular especifica:

Durante la inspeccién pre-vuelo, antes de cada vuelo, se ha de comprobar:

e que los neumaéticos estan correctamente inflados®, sin cortes y sin excesivo
desgaste.

e el funcionamiento de los frenos y

e que en las lineas de hidraulico no hay fugas visibles.

Ademas, en la inspeccidn de las 50 H, debe comprobarse:

e La condicion del conjunto del tren de aterrizaje y
e La condicién, el desgaste y la presion de los neumaticos de las ruedas del tren
de aterrizaje.

Ademas, hace referencia al Component Maintenance Manual p/n AWBCMMO0001 de
Cleveland, fabricante de los neumaticos, que contiene informacién adicional para su
mantenimiento. El citado manual de Cleveland especifica que se inspeccionen los
neumaticos visualmente para detectar cortes, aplanamientos o dafios laterales y ademas
deberia chequearse la presion de los neumaticos diariamente, con estos frios.

4 La revision especial F se realiza cuando se requiera.

5 La revision especial B se realiza cada 12 meses.

5 Durante la investigacion se consulté con el fabricante como se deberia comprobar que los neumaticos estaban
correctamente inflados y este respondié que midiendo la presion de los mismos con un manémetro.

11
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1.6.5. Tareas de mantenimiento efectuadas a la aeronave, por el operador, previas
al incidente

Con fecha el 1 de febrero del 2021, cuando la aeronave tenia 975:55 h de vuelo, la
organizacién de mantenimiento SAETA emitié el certificado de aptitud para el servicio tras
realizar las siguientes tareas:

Revision A 50 h/6 meses, B 100 h/12 meses 'y C 200 h

Revision E1 400 h

Revision E4 1500 h/60 meses

Revision E8 200 h/12 meses (SL23)

Revision E9 500 h (magnetos)

Implementacion de la directiva ENAC 2002-415 B/S113, cuyo objetivo es

inspeccionar el sistema de control del selector de combustible.

Implementacion de la directiva ENAC 92-1557,

Implementacion de la directiva ENAC 91-4538

9. Implementacion de la directiva EASA 2020-0262, cuyo objetivo es inspeccionar/
reemplazar el cable de control del compensador del estabilizador.

10. Implementacién de la directiva ENAC-PA-96-337, cuyo objetivo es detectar si los
cables de los controles de vuelo estan deshilachados.

11. Implementacién de la directiva FAA 2015-19-07, cuyo objetivo son los inyectores
de combustible de los motores Lycoming.

12. Calibracién del altimetro STBY (E5).

13. Inspeccidn 100h/anual de la ELT y cambio de la bateria.

14. Inspeccion 100 h/200 h/anual del aire acondicionado.

15. Inspeccion 100 h/200 h/anual — B43 del estabilizador horizontal.

16. Inspeccion 200 h del sistema de desemparfado de ventanillas.

17. Inspeccion 100 h/200 h/anual del piloto automatico.

18. Inspeccion 100 h/200 h/anual del sistema de pantallas (ICDS).

19. Calibracion XPDR. Se instala Garmin GTX330.

20. OT01-10, esta orden técnica de AESA tiene por objetivo la inspeccién de los
cinturones de seguridad.

21. Inspeccién anual del extintor.

22. Inspeccion anual del botiquin.

23. Inspeccion de carteles segun AFM

24. Rectificacion de defectos/anomalias

o0k wdhE

© N

En esta revision, no se encontraron anomalias en el tren de aterrizaje de la aeronave ni se
realiz6 ningun reemplazo de las partes del mismo.

Posteriormente, con fecha el 11 de junio del 2021, la organizacién de mantenimiento
SAETA emitio el certificado de aptitud para el servicio tras realizar las siguientes tareas:

" Esta directiva, que ha de implementarse en intervalos que no excedan las 200 h de vuelo, tiene por objetivo
inspeccionar el estado del tubo de torsién del estabilizador.

8 Esta directiva, que ha de implementarse cada 2 afios 0 500 h de vuelo, lo que suceda antes, tiene por objetivo
chequear posibles grietas y corrosiones en los puntos de fijacidn entre el motor y la estructura del plano.

12
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1. Revisién A 50 h/6 meses
2. Implementacion de la directiva EASA 2020-0262
3. Sustitucién de la puesta en marcha del motor derecho.

Como parte de la revision de 50 h/6 meses se realizaron las siguientes tareas en el tren de
aterrizaje de la aeronave:

¢ Inspeccionar el estado general del tren de aterrizaje (principal y de morro).

¢ Inspeccionar el desgaste y el estado general y comprobar la presion de las ruedas
de tren principal y de morro.

e Lubricacion de distintos elementos del tren de aterrizaje principal haciendo uso del
lubricante MIL-G-81322D. Segun lo recogido en la orden de trabajo, es necesario
limpiar bien todos los puntos de engrase antes de la lubricacién para quitar toda la
grasa vieja, aceite, suciedad...

Carta de los puntos a lubricar del tren de aterrizaje principal:

13
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Ho . LUBRICATION POINTS FREQUENCY INSTRUCTIOMN

L HMain gear attachment bracket 5006 HRS Hand Lubrication

2 Main gear wheel bearings 100 HRS |Hand Lubriecation

3 Hose gear ateering lever 100 HERS Gaas® gun
Lubrication

4 . Shimny dampener 100 HRS Hand Lubricatciaon

5 Torguae link 100 HRS Grease gun
Lubrication

5 Hose gear wheel bearings Lad HRES |Hand Lubrication

k) Mose gear strut filler point heregquired| Filling

g Brakes cylinders 200 HRS Check and refill
if necessacy

9 Steering disconnect 190 HREE |Grease gun

Lubrication

llustracion 2: Puntos a lubricar del tren de aterrizaje

1.6.6. Revision de la presidon de los neumaticos efectuada por el operador de la
aeronave

Por tanto, la ultima vez que el operador de la aeronave midio la presion de los neumaticos
fue el 11 de junio del 2021. Es decir, 34 dias antes del suceso.

Durante las inspecciones pre-vuelo posteriores, los pilotos del operador chequeaban
visualmente el estado de los neumaticos sin medir su presion con un manémetro.
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1.6.7. Tareas de mantenimiento efectuadas a la aeronave tras al incidente

El dia 4 de julio, tras el suceso, segun el parte diario de vuelo, el técnico de mantenimiento
de la organizacion del operador inspecciono el tren de aterrizaje de la aeronave, el paquete
del freno y la tuberia sin encontrar anomalias. Solamente reemplazé el neumatico dafiado
por otro.

Posteriormente, el dia 5 de julio de 2021, se trasladé la aeronave desde Sevilla a Utrera,
al aerodromo AMR, propiedad del operador de la aeronave. El piloto reporté a
mantenimiento que la frenada del freno izquierdo era superior a la del freno derecho. . El
técnico de mantenimiento, seguin su testimonio, observé que las pastillas de los frenos
derecho e izquierdo del tren principal de aterrizaje estaban todavia en buen estado y el
grado de desgaste era similar; no obstante, cambié ambas

1.7. Informacién meteorolégica

Los informes de aerédromo (METAR) difundidos el dia 4 de julio en el aeropuerto de Sevilla
(LEZL) a las 14:00 UTC (16:00 h local) y 14:30 UTC (16:30 h local) fueron:

METAR LEZL 041400Z 24006KT 150V300 CAVOK 34/07 Q1016 NOSIG=
METAR LEZL 041430Z 24005KT CAVOK 34/10 Q1016 NOSIG=

EI METAR de Sevilla del dia 4 de julio a las 14:00 UTC advertia de una temperatura de 34°
C. Media hora después, a las 14:30 UTC, la temperatura no habia variado.

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

Se incluyen a continuacién las comunicaciones de interés para el analisis de este incidente
entre el piloto y el controlador de la torre de control del aeropuerto de Sevilla.

Alas 16:19:57 h (14:19:57 UTC), el piloto contacté con el controlador de la torre de control
para solicitar rodaje desde el puesto de estacionamiento 43. El controlador le autorizé
primero a rodar a la puerta 1 y mantener corto de alfa y posteriormente a continuar el rodaje
al punto de espera HP4 de la pista 27 via puerta 1.

Posteriormente, a las 16:30:23 h (14:30:23 UTC), el piloto contacté con el controlador de
la torre de control y le indicdé que estaban parados en el punto de espera HP4 de la pista
27 y que acababa de reventar un neumatico del tren principal derecho de la aeronave por
lo que necesitaria asistencia al no poder moverse.

Instantes mas tarde, a las 16:32:29 h (14:32:29 UTC), el piloto contacté de nuevo con el
controlador de la torre y le informé de que estaba ardiendo la rueda y que evacuaban el
avion.
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Los bomberos fueron activados mediante el boton de alarma a las 16:32:36 h (14:32:36
UTC) y llegaron al punto de espera en el cual se encontraba la aeronave a las 16:33:31 h
(14:33:31 UTC).

1.10. Informacion de aeré6dromo

La aeronave se disponia a despegar del aeropuerto de Sevilla (con codigo OACI LEZL). El
aeropuerto de Sevilla se encuentra a 10 km al Noreste de la ciudad de Sevilla. Su elevacion
son 34 m. Dispone de la pista 09/27 de 3364 m de largo y 45 m de ancho.

En el plano de aer6dromo para movimientos en tierra se ha sefializado con una
circunferencia en amarillo el punto de espera HP4 antes de entrar en la pista 27, lugar en
el que se encontraba la aeronave cuando se incendi6 la rueda del tren principal derecho, y
con un circulo amarillo el puesto de estacionamiento 43, lugar desde el cual la aeronave
inicio el rodaje:
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Ademas, se ha incluido el plano de estacionamiento y se ha sefialado el puesto nimero 43
desde el cual inici6 el rodaje la aeronave:
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El gestor del aeropuerto de Sevilla indicé, durante la investigacion, que no se habian
reportado datos de contaminantes existentes en las calles de rodaje, las cuales habian sido
revisadas a las 10:30 UTC, conforme al registro de inspeccion del SPP en la segunda
revision diaria.
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Es mas, los bomberos del aeropuerto pudieron observar el nheumético, tras apagar el
incendio, sin apreciar ningun tipo de contaminacion en el mismo ni tampoco en el pavimento
cercano.

1.11. Registradores de vuelo

La aeronave no estaba equipada con registrador de datos de vuelo o registrador de la voz
en el puesto de pilotaje por no exigirlo la reglamentacién aerondutica pertinente.

1.12. Informacién sobre los restos de la aeronave
Durante la investigacion se solicitaron fotografias del estado del sistema de frenos de la

aeronave en el instante del incidente. No obstante, la Unica fotografia de la que se dispone
es de como quedaron el neumatico y la llanta tras el suceso:

llustracion 3: Neumatico de la aeronave involucrada en el suceso

1.13. Informacién 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 fisioldgico o incapacitantes.

1.14. Incendio

Segun declaré el piloto, al observar el fuego en el neumatico del tren principal derecho
aviso al controlador de la torre de control sobre lo que estaba sucediendo, aseguro la
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aeronave segun el procedimiento y mandoé evacuarla. Haciendo uso del extintor intento,
mediante descargas cortas y continuas, controlar el fuego hasta que llegaron los bomberos.

1.14.1. Descripcioén cronolégica de la actuacion del SEI segun el CEOPS/CECOA del
aeropuerto de Sevilla.

El CEOPS/CECOA del aeropuerto de Sevilla proporciond la siguiente descripcion
cronolégica de la actuacion del SEI (Servicio de Salvamento y Extincién de Incendios):

e A las 16:27 h®les comunicaron que la aeronave con matricula EC-KQV, que se
encontraba en HP4, a la espera de despegar en mision de extincion de incendios,
tenia un neumético reventado. Avisaron al SEIl para que acudiesen a valorar la
situacion.

e Alas 16:31 h'° |a torre de control del aeropuerto activé la alarma al conocer que el
neumético en cuestion estaba ardiendo. Iniciaron la fase de Alerta Local, avisando
a las distintas dependencias. El SEI se dirigi6 a la zona.

e Alas 16:35 h, el SEI notifico que el incendio habia quedado extinguido.

1.14.2. Descripcidon cronolégica de la actuacién del SElI segun su parte de
intervencion.

Del parte de intervencion del SEI (Servicio de Salvamento y Extincion de Incendios) se ha
extraido la siguiente informacion cronolégica:

e Alas16:28 h't, CECOA les comunic6, a la vez que la torre de control del aeropuerto,
gue habia reventado una rueda de una avioneta situada en HP4.

e Cuatro minutos después, a las 16:32 h, sond la alarma de incendio en aeronave,
activada por la torre de control del aeropuerto. Subieron a los vehiculos y se
dirigieron al lugar, al que llegaron a las 16:34 h.

e Alas 16:35 h, el incendio estaba bajo control y extinguido. Siguieron trabajando en
el lugar hasta las 16:46 h para asegurar completamente la aeronave.

1.15. Aspectos relativos a la supervivencia

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

1.16. Ensayos e investigaciones

No aplicable.

® Esa hora no es coherente con la informacién proporcionada por ENAIRE ya que, segln las comunicaciones
grabadas por ENAIRE, a las 16:30:23 h, el piloto le indicd al controlador de la torre de control que acababa de
reventar un neumatico del tren principal derecho de la aeronave.

10 Esa hora no coincide con la informacion proporcionada por ENAIRE ya que, segiin ENAIRE los bomberos
fueron activados mediante el boton de alarma a las 16:32:36 h.

11 \er comentario 9.
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1.17. Informacidén organizativa y de direccion

SAETA, nombre comercial del operador Servicios Aéreos Europeos y Tratamientos
Agricolas, dispone de un Certificado de Operador Especial para la operacion de lucha
contra incendios emitido por AESA el 30 de mayo del 2019. En particular, esta autorizado
a realizar actividades de observacion y patrullaje y coordinacion con la aeronave Vulcanair
P.68TC Observer. Ademas, en el listado de matriculas COE, firmado el 30 de junio de 2021,
se incluye la matricula involucrada en este incidente.

1.18. Informacion adicional

1.18.1.Manual de operaciones del operador. Entrenamiento en equipos de
emergencia y seguridad.

El Manual de Operaciones (LCI/SAR) parte D del operador establece en el apartado D.2.1.9
el Entrenamiento en equipos de emergencia y de seguridad para sus tripulaciones de vuelo.

El objeto de dicho entrenamiento es: Conocer la ubicacion y el uso de todos los equipos de
emergencia y seguridad de a bordo incluyendo la formacion y los equipos para el personal
gue realice operaciones sobre el agua.

El contenido del curso anual incluye, entre otros aspectos, la manipulacion de los extintores
de incendios de la clase empleados. Y el contenido del curso inicial y trianual comprende,
entre otros, la extincion de un incendio real empleando equipos similares a los que se llevan
en la aeronave (se podra utilizar un método alternativo a los extintores de halén) y los
efectos del humo en una zona cerrada y utilizaciéon real de todos los equipos pertinentes
en un entorno de humo simulado.

1.18.2. Boletin de Seguridad emitido por Servicios Aéreos Europeos y Tratamientos
Agricolas S.L

El dia 5 de julio, tras el incidente, el departamento de operaciones del operador emitié un
Boletin de Seguridad dirigido a las tripulaciones sobre el uso de los frenos de la flota
Vulcanair.

En el boletin, el operador alertaba a sus tripulaciones sobre el uso abusivo de los frenos.
El operador ha observado que la utilizacion continuada de los frenos; sumada a las altas
temperaturas en pista y a las distancias prolongadas de rodaje antes del despegue pueden
ocasionar un calentamiento excesivo del disco de frenos en estas aeronaves.

El calentamiento de los frenos provoca, a juicio del operador:

a) Pérdida de frenada

b) Desgaste acelerado de las pastillas de freno

c) Pérdida del liquido de frenos por deterioro de los o'rings del paquete de frenos
d) Reventon del neumatico y

e) Deformacion de los discos de frenos
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El operador, en el boletin, daba una serie de recomendaciones a sus tripulaciones para
evitar el uso abusivo de los frenos.

1.18.3.Incidentes previos similares ocurridos a la aeronave Vulcanair P.68

En la base de datos del fabricante figuraban 3 incidentes previos similares ocurridos a la
aeronave Vulcanair P.68. En los tres casos se detect6 que la configuraciéon del sistema de
frenos no cumplia con el disefio original de la aeronave:

e Avion P.68C-TC s/n 485 (fecha 22/08/2015). Faltaba la cufia de la parte trasera del
cuerpo del freno, lo cual provocaba un sobrecalentamiento del sistema de cilindros
del freno debido al contacto entre la pastilla y el disco sin presion.

e Avion P.68TC s/n 481 (16/12/2017). Las mangueras de goma fijadas al tubo flexible
estaban unidas al conjunto del freno mediante bridas de plastico, lo cual produjo un
endurecimiento del tubo flexible provocando una presion en el cuerpo del cilindro
gue dio lugar a un contacto constante de las pastillas en el disco.

e Avion P.68C s/n 499 (fecha 20/10/2018). Faltaba la cufia de la parte trasera del
cuerpo del freno, lo cual originaba un sobrecalentamiento del sistema de cilindros
de freno debido al contacto entre la pastilla y el disco sin presion.

Durante la investigacion se consulté al centro de mantenimiento de la aeronave acerca de
la configuracion del sistema de frenos y este asegur6 que el dia del incidente la aeronave
disponia de la cufia en cuestion.

1.19. Técnicas de investigacion especiales

No aplicable
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2. ANALISIS

Se ha analizado la presién de los heumaticos el dia del incidente, como pudo producirse el
fuego en la rueda del tren de aterrizaje principal y la actuacién del piloto durante el mismo.

2.1. Andlisis de la presién de los neumaticos el dia del incidente

El Manual de Mantenimiento del fabricante de la aeronave especifica que, durante la
inspeccidn pre-vuelo, antes de cada vuelo, se ha de comprobar que los neumaticos estan
correctamente inflados??, sin cortes y sin excesivo desgaste.

Ademads, el manual de mantenimiento hace referencia al Component Maintenance Manual
p/n AWBCMMOO001 de Cleveland, fabricante de los neumaticos. Cleveland, por su parte,
recomienda que se inspeccionen los neumaticos visualmente para detectar cortes,
aplanamientos o dafios laterales y ademas que se deberia chequear la presién de los
neumaticos diariamente, con estos frios.

La organizacion de mantenimiento del operador de acuerdo con su Programa de
Mantenimiento comprobaba la presién de las ruedas del tren principal y del tren de morro
cada 50 h. Dado que la tltima inspeccion de 50 H se habia efectuado el dia 11 de junio del
2021, habian transcurrido 34 dias desde que la presion de los heumaticos fue medida por
ltima vez.

Antes del vuelo del incidente, el piloto, en la inspeccién pre-vuelo, chequeé visualmente,
sin medir la presion con un mandmetro, que los neumaticos estaban “correctamente
inflados”. De acuerdo con su testimonio no encontré ninguna anomalia.

El operador de la aeronave deberia medir la presién de los neumaticos de acuerdo a lo
especificado por el fabricante de la aeronave. Por tanto, se emitira una recomendacion de
seguridad en este sentido.

2.2. Anailisis del origen del fuego en la rueda del tren de aterrizaje principal

El sistema de frenado transforma la energia cinética de la aeronave en calor. Este calor se
genera por friccion entre los componentes giratorios y estacionarios de los frenos y entre
los neumaticos de las ruedas y la pista o la calle de rodaje. Si la cantidad de calor generado
es excesiva, o si existen contaminantes inflamables como fluido hidraulico o grasa, puede
producirse un incendio.

La cantidad de calor generada puede ser excesiva por diversos motivos:
o El uso excesivo de los frenos durante el taxi puede originar temperaturas extremas

en los mismos. El operador de la aeronave identific6 que, en este incidente, esta
fue la fuente de calor y, como medida de prevencion, elaboré una circular dirigida a

12 Durante la investigacion se consultd con el fabricante como se deberia comprobar que los neumaticos estaban
correctamente inflados y este respondid que midiendo la presion de los mismos con un manémetro.
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todos sus pilotos para concienciarles en evitar un uso excesivo de los frenos
durante el taxi de la aeronave.

e Durante la investigacion, el fabricante de la aeronave apunté como posible causa
del calentamiento de los frenos la ausencia de la cufia de la parte trasera del cuerpo
del freno. Sin embargo, el centro de mantenimiento de la aeronave descart6 que
este hubiese sido el origen del sobrecalentamiento de los frenos ya que la aeronave
en el momento del incidente disponia de dicha cufia.

e Por su parte, el documento “Monitoring Aircraft-tire Pressure Helps Prevent
Hazardous Failures” de la Flight Safety Foundation sefiala que una presion inferior
a la establecida por el fabricante de los neumaticos podria ocasionar un
calentamiento excesivo de los mismos.

Durante la investigacion del suceso no se ha podido determinar qué pudo causar este calor
excesivo.

2.3. Anidlisis de la actuacién del piloto durante la emergencia

Tras ser consciente de un fuego en el tren de aterrizaje, el piloto debe realizar diversas
actuaciones como son la declaracién de la situacion de emergencia, el apagado de todos
los sistemas de la aeronave y la evacuacion de las personas que le acompafaban.

En este caso, segun indico el piloto de la aeronave, cuando descubrieron que el neumatico
del tren principal derecho estaba ardiendo, avisé al controlador de la torre de control del
aeropuerto el cual activd al SEI, aseguré la aeronave y mandé evacuarla. Por tanto, se
considera que el piloto actu6 con diligencia una vez declarada la situacion de emergencia
evitando lesiones a las personas.

El piloto intentd, haciendo uso del extintor, mediante descargas cortas y continuas,
controlar el fuego hasta que llegaron los bomberos. Los bomberos llegaron 1 minuto
después de haber sido activados, segun la informacion proporcionada por ENAIRE, y 2
minutos, segun el parte de intervencion del SEI. Con lo cual, el piloto estuvo 1 0 2 minutos
intentando controlar el fuego. Aunque ni el operador de la aeronave ni el Manual de Vuelo
del fabricante disponen de un procedimiento especifico para el caso de incendio en el tren
de aterrizaje, el operador de la aeronave si ha proporcionado formacion a sus tripulaciones
en este ambito. Se considera por tanto que la actuacion del piloto fue de acuerdo a su
formacion.

Una vez que los bomberos del SEI llegaron al lugar del incidente, tardaron solamente 1
minuto en controlar y extinguir el incendio. Por tanto, se considera que la actuaciéon del
piloto fue efectiva para que el fuego no se descontrolase y afectase a mas elementos de la
aeronave.
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3. CONCLUSIONES

3.1.

3.2.

Constataciones

Habia transcurrido mas de un mes desde la ultima vez que la presion de los
neumaticos habia sido medida por el operador.

No se observd ningun tipo de contaminacion ni en el neumatico ni en las calles de
rodaje por las que se desplazo la aeronave antes del incidente.

El neumatico que reventd y ardié durante el incidente no se conservaba y no pudo
ser analizado durante la investigacion.

Causas/factores contribuyentes

La investigacion no ha podido determinar qué causo el reventdn del neumatico y el posterior
incendio del mismo. No obstante, no se descarta que una inadecuada presion del
neumatico y/o un uso excesivo de los frenos hubiese podido contribuir al incidente.
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4. RECOMENDACIONES DE SEGURIDAD OPERACIONAL

El neumético que reventd y ardié durante el incidente no se conservaba y no pudo ser
analizado durante la investigacién. No obstante, la CIAIAC ha descartado emitir una
recomendacién en este sentido ya que el Reglamento (UE) No 996/2010 del Parlamento
europeo y del Consejo de 20 de octubre de 2010 establece en su Articulo 13 la obligacion
de la conservacion de las pruebas de un incidente o de un accidente aéreo.

Por otra parte, la CIAIAC si ha considerado conveniente emitir la siguiente recomendacion
de seguridad al operador de la aeronave:

REC 11/22: Se recomienda al operador de la aeronave que revise y actualice sus
procedimientos de acuerdo a los requerimientos del fabricante de la aeronave en cuanto a
la medida de la presion de los nheumaéticos.
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