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La erupcion de los volcanes crea nubes

de cenizas que darian seriamente a los aviones

n la Grecia antigua, Vulcano
Efue el dids del Fuego y también

arquitecto, herrero, armero,
constructor de carrozas y artista de
todos los trabajos en el Olimpo. El
fue quien cred los zapatos de oro pa-
ra los dioses, que caminaban por ¢l
agua y el aire a la velocidad del vien-
{o.

Pero los griegos desconocian que
Vulcano habia abierto en muchos lu-
gares del mundo, en régimen de fran-
quicia, representaciones suyas que
sembraban fuego y destruccion, sil-
bando en la oscuridad.

El avidn B737-200 Combi de Mart
Avi se dirigia de Kotzebue a Ancho-
rage (Alaska) en la noche del 14 al 15
de diciembre de 1989.

El Monte Redoubt, un volcdn a
unas 110 millas nduticas al suroeste
del aeropuerto de Anchorage, habia
entrado recientemente en erupcion,
proyectando un penacho de cenizas
en los cielos de Alaska hasta los
35000 pies.

Al comandante del B737 le habian
informado que no tenian noticias de
haberse producido actividades sismi-
cas y que los vuelos de todo el dia se
efectuaron sin problemas. Precisa-
mente también ellos acababan de rea-
lizar el vuelo Anchorage-Kotzbue sin
ninguna complicacion.

Eran las 3 de la mafana cuando el
B737-200, en descenso al aeropuerto
de Anchorage atravesd una capa de
nubes que estaba a nivel de vuelo 300.
Los mandos de gases se fueron a ra-
lenti. La tripulacion puso antihielos
de motor y sangrado; la velocidad era
de 280 nudos y bajaba lentamente a
250.

A 12000 pies de altura sintieron un
fuerte olor a azufre. Encendieron las
luces de aterrizaje y vieron cdmo pe-
netraban en una masa marron oscura

Cenizas volcanicas:
una lluvia de tierra

y ahumada. Escucharon un sonido
como de chisporroteo, parecido al
engelamiento o a estaticas. Comuni-
caron al centro de control de Ancho-
rage que realizarian un aterrizaje nor-
mal, a pesar de que llevaban las ven-
tanas de cabina danadas. El aterriza-
je se efectud sin contratiempos, aun-
que el avion sufrio varios desperfec-
tos. Las ventanas debieron ser cam-
biadas y los bordes de ataque de los
planos fueron pulidos. Los motores
fueron revisados y no sufrieron da-
nos. La configuracion de motores

que llevaban cuando pasaron la nube
de cenizas era la Optima para evitar
danos o fallos.

Lstado en gue guedaron los alubes e de la tirbia de alia del moior Rolls Kovee RB21 . desmon-
taco de i B747 de BriTisit AIRwW s despiies del apagado de llama en los cuairo motores al sobre-

volar un volcan en Indonesiu.

Apagado de llama en todos
los motores

Varias horas mas tarde un Boeing
747-400, adquirido recientemente por
la compafiia holandesa KLM, se diri-
gia también a Anchorage desde Ams-
terdam.

Descendido del nivel de vuelo 250 a
70 Mn de ANC, entro en una delgada
capa de altoestratos. En poco espacio
de tiempo, el avion penetré una capa
de nubes y el cielo se oscurecid. Los
pilotos vieron cémo particulas ligeras
como hojas de fuego pasaban sobre
sus ventanillas. El olor a sulfuro tam-
bién aqui se hizo notar. En ese mo-
mento, €l comandante Karl F. Van
der Elst estaba sentado en el trans-
portin, y el 2.° Oficial, Walter J.
Viurboom (ingeniero de vuelo), que
iba en el asiento derecho a los man-
dos, ascendié inmediatamente con el
fin de escapar de la nube. Viurboom
desconectd el piloto automatico y
avanzo los gases al 100 % de NI.

De repente Jos motores se pararon
y supieron lo que realmente significa-
ba: fallo eléctrico total, aviso de pér-
dida, aviso de fuego en bodegas, fallo
en los instrumentos dei copiloto, etc.

Por indicacidon del comandante,
Viurboom paso el control del avion al
1.er Oficial D. Visscher, que en ese

46



EMPUJE-39

JUNIO-92

momento estaba en el asiento izquier-
do, y le indicé que mantuviese la ve-
locidad indicada en la ventanilla del
INS.

Después de varios intentos de pues-
ta en marcha de los motores, pudie-
ron poner el 1y 2 Euando estaban a
14 000 pies de altura. El 3 y el 4 1o hi-
cieron a 13000. Entonces el Coman-
dante Van der Elst sustituyd a Viss-
cher y ocupd su asiento, tomando el
control del avién. Aterrizaron sin pi-
loto automatico y en condiciones vi-
suales, a pesar de que tuvieron que
llevar la cara casi pegada a los crista-
les de las ventanas pues estaban res-
quebrajadas.

El avion de la KLM tuvo casi 80
millones de $ de pérdidas por danos
y se necesitaron decenas de miles de
horas de trabajo y, ademas, hubo que
llevarselo en vuelo ferry a Amsterdam.

OACI ha publicado un informe de
los datos que se encontraron en un
primer momento y que citamos a
continuacion:

* [os cuatro motores sufrieron di-
versos danos y tuvieron que ser
cambiados.

¢ El sistema neumatico completo,
aire acondicionado y el equipo
de refrigeracion estaban fuerte-
mente contaminados con cenizas
volcanicas.

e Las ventanas de la cabina de
mando y los limpiaparabrisas tu-
vieron que cambiarse,

s Todas las antenas de navegacion
y comunicaciones estaban dana-
das.

e Los bordes de ataque de los pla-
nos, winglets y estabilizador ver-
tical, tuvieron que ser reparados.

e Todo el sistema eléctrico y el
compartimento de avidnica esta-
ban contaminados y tuvieron
que ser reemplazados.

e Los sistemas de hidraulico y
agua potable tuvieron que ser
limpiados. También hubo que
desmontar vy limpiar todos los
instrumentos de cabina y pane-
les.

En cuanto a los motores, el nume-
ro | tenfa la primera etapa de turbina
de alta muy dafiada vy el consiguiente
apagado de llama fue, segin el infor-
me de OACI, el aumento del indice
de presién en los compresores, pro-
ducido por las cenizas depositadas en
la tobera de la turbina de alta pre-
Sion.

Las repetidas puestas en marcha en
vuelo de los motores provocaron un

Hay mds de 500 volcanes activos, y todos ellos han estado en erupcion al menos una vez.

«shock térmico» que, unido al com-
portamiento del motor en cuanto al
margen de pérdida en altitudes bajas,
dieron como resultado el encendido
de los motores.

Factores de riesgo

Se pueden considerar alrededor de
550 volcanes potencialmente activos
alrededor del mundo y, probable-
mente, 500 de éstos se manifiestan
con erupciones.

Los volcanes de Indonesia han pro-
ducido 736 erupciones en los ultimos
100 afios, aunque el peligro para los
aviones es mas grandes en el hemisfe-
rio norte que en el sur y las humare-
das expulsadas por los volcanes
ecuatoriales podrian extenderse por
ambos hemisferios, al ser transporta-
das a cierta altura en la zona de con-
vergencia intertropical.

Las cenizas volcanicas pueden ser
tan duras como un cuarzo del nume-
ro 8 (tanto como para aranar un cris-
tal y erosionar rapidamente los dlabes
del compresor del motor). Ahora
bien, el bajo punto de fusién de las
cenizas {800-1200 °C) hace que éstas
se resolidifiquen como un material
ceramico en la seccion de turbina del
motor, muy cerca de los orificios de
sangrado y de los sensores de tempe-
ratura del motor.

La sustancia que arroja el volcan
durante la erupcién varia en tamano
y puede llegar a ser tan fina como el

polvo de talco, que lo mismo puede
permanecer suspendido indefinida-
mente en el aire que sélo por algun
tiempo.

Las erupciones del Helens, en 1980
y el Chickon, en 1982, fueron un
ejemplo de cdmo las particulas pue-
den permanecer suspendidas mucho
tiempo.

ALPA (Asociacion Americana de
Pilotos de Lineas Aéreas) y NASA

A principios de 1980, los pilotos de li-
neas aéreas reclamaron informacion
mas amplia sobre las erupciones vol-
canicas para evitar en lo posible los
encuentros con nubes de cenizas.
La NASA, por su parte, en su saté-
lite Nimbus 7 lleva un instrumento
experimental llamado espectrometro
de la capa de ozono total (TOMS),
que busca la claridad de la atmdsfera
en banda ultravioleta (medidora del
ozono de la atmosfera superior). La
NASA comprobo como cantidades
importantes de diéxido de sulfuro
(SO,) descargado por el Chickon dis-
torsionaron sus datos de ozono.

Acuerdos entre Organizaciones

Varios organismos han anunciado
que establecerdn una vigilancia de los
volcanes para mejorar el sistema de
alerta a las tripulaciones sobre nubes
de cenizas volcanicas.
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Por un lado, se usaron satélites me-
teorologicos y, por otro, informes de
pilotos o agencias capaces de locali-
zar y hacer un seguimiento de estas
nubes.

Escapando de las garras
del volcan

Recomendaciones para los tripulantes

ALPA ha recogido una serie de reco-
mendaciones sobre las cenizas y pol-
vo volcanicos, facilitadas por PRATT
& WHITNEY y que a continuacion re-
producimos:

En vuelo:

1.° Evitar el vuelo en areas de acti-
vidad volcdnica conocida, particular-
mente por la noche o en vuelo por
instrumentos (IMC), cuando el polvo
volcdnico es visible.

2.° Revisar bien todos los NO-
TAMs y directrices del control sobre
las actividades volcanicas de la zona
a volar.

3.° Hacer un plan de vuelo que no
sobrevuele las zonas volcdnicas ya
confirmadas. ’

4.° No esperar detectar con el ra-
dar de a bordo cenizas volcanicas.

5.° Estar alerta si algun piloto no-
tificd haber encontrado cenizas y pol-
vo volcdnicos o alguno de los siguien-
tes fendomenos:

¢ Humo o polvo en cabina.

¢ Olor similar a humo eléctrico.

e Deficiencias multiples en el fun-
cionamiento de los motores, ta-
les como entradas en pérdida,
aumento de la EGT, apagados
de llama, etc.

¢ Fuego de San Telmo (descargas
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Trayectoria y anchura de las cenizas a distinios niveles (100°70 y 50 mb) después de la erupcion del

volcdn St. Helens.

de estatica) en los parabrisas
acompafado por un halo naran-
ja brillante en las entradas de los
motores.

¢ Proyeccion de sombras por las
luces de aterrizaje en las nubes.

6.° Si durante el vuelo encontra-
mos una nube de cenizas volcanicas:
salir lo mas rapidamente posible; re-
trasar el empuje a ralenti para obte-
ner la minima EGT; poner antihielos
de motor y planos para mejorar el
margen de entrada en pérdida por el
aumento del sangrado de aire.

7.° Parar el motor y ponerlo en
marcha después, si fuese necesario

por haberse rebasado los limites de
EGT.

8.° En caso de fallo de los anemo-
metros, establecer la adecuada acti-
tud, tal como lo establece el Manual
de Vuelo.

9.° Siel avion estd certificado para
realizar un aterrizaje automatico, ele-
gir un aeropuerto en el que se pueda
utilizar esta posibilidad, maxime si
los parabrisas estuvieran abrasados o
no permitieran una buena vision.

10.° Sitenemos la fatalidad de en-
contrarnos cerca de un volcdn en
erupcién, ademas de alejarnos lo mas
rapidamente posible, siempre que sea
factible deberemos poner rumbo de
alejamiento de viento en cara a la nu-
be.

En Tierra:

1.° Usar el empuje de reversa al
minimo.

2.° Tener en cuenta que si las ceni-
zas han caido sobre superficies moja-
das la eficiencia de frenado es menor.

3.° Evitar el minimo empuje du-
rante el rodaje.

4.° Retrasar la extension de flaps
hasta poco antes de cabecera de pista.

5.° Es aconsejable no despegar
con polvo visible.

6.° Restringir el uso del APU. No
usarlo para aire acondicionado.

7.° No usar los limpiaparabrisas.
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