El singular incidente ocurrido en pleno
vueloaun BAC 1-11 de la British Airways
el 10 de junio de 1990

MARTIN CUESTA ALVAREZ
Ingeniero Aeronautico

ESPRENDIMIENTO de la ventanilla frontal izquierda del “cockpit” del avién, y la

expulsion sibita del Comandante, a través del hueco de esa ventanilla.

El Comandante, con casi |a mitad de su cuerpo fuera, fue sujetado, ademas de por el |
cinturdn, por dos miembros de la tripulacidn auxiliar, manteniéndolo asi durante 13 minutos
de duracion de un descenso rapido, con el segundo piloto a los mandos.

Comentamos aqui las posibles causas del fuerte y singular incidente, asi como a que hasta
ahora cuenta con el mayor grado de probabilidad, y los efectos que siguieron tras la sibita

despresurizacion de la cabina.

Introduccion ]

Se cumplen, estos dias, 36
anos, en que mis trabajos profe-
sionales me depararon la oca-
sion de iniciarme en las pruebas.
del sistema de presurizacion de
aviones, cuando en la primavera
de 1954 me fueron encomenda-
das las comprobaciones por par-
te del comprador ("Customer
Check"), a realizar en la factoria
de Lockheed, en Burbank, Los
Angeles, USA, a los tres aviones
Super Constellation 1049 E, que
fueron bautizados con los nom-
bres de “La Santa Maria", “La
Nina"” y "La Pinta”, primeros
aviones con cabina presurizada
operados por Iberia.

Las pruebas de estanqueidad
para la presurizacion se hacian
en aquel entonces sumergiendo
el fuselaje en una gran “piscina”
y comprobando aquella estan-
queidad especialistas de Lock-
heed dentro del fuselaje.

El hecho de que la produccion
del primer Super Constellation
para Iberia, ntim. de serie 4550,
de matricula EC-AIN, "Santa
Maria”, coincidiera con el nu-
mero precedente a la produccion
del Super Constellation “The
Number One" para el Presidente |

su vida en servicio. Aquella pre-
siéon diferencial era la corres-
pondiente entre la presion stan-
dard al nivel del mar (dentro del
avion) y 20.000 pies de altitud
(en el exterior), altura ésta de
26.000 pies, que correspondian
a la altura maxima a la que
eran efectivos los motores Cur-
tiss Wright Turbocompound
que propulsaban los Super Cons-
tellation.

Hechas fotografias, sin am-
pliar, con el fuselaje sin presuri-
zacion, a la superficie del recu-
brimiento del fuselaje con re-
maches, su aspecto era de
totalmente liso y practicamente
sin discontinuidad entre los re-

de los Estados Unidos —enton-
ces el General Eisenhover—, fa-
vorecio las mas rigurosas prue-
bas de estanqueidad a que
fueron sometidos los aviones
que siguieron a la produccion
del nim. 1 USA y asi se comen-
zaron pruebas de estanqueidad
y resistencia estructural, some-
tiendo a los fuselajes a'la méaxi- = maches y los paneles de duralu-
ma presion diferencial a que | minio. Si se ampliaban las foto-
iban a estar sometidos durante | grafias hasta que los remaches

FI6. 1. Avién BAC 1-11, de British Airways de igual tipo que el del

incidente que comentamos aqui.
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se presentaran con un tamano
similar a las monedas actuales
de 100 pesetas, y sin presuriza-
cion del fuselaje, el aspecto era
rugoso y con multiples defectos
revelados ahora por el tamano
de las fotografias. Pues bien, si
se hacian las fotografias y se
ampliaban como hemos expues-
to, ahora con el fuselaje presuri-
zado, el aspecto era de total-
mente liso, e incluso parecian
exponer tensiones entre los re-
maches y las planchas de dura-
luminio. En resumen el fuselaje
del aviéon se comportaba como
si fuera el de un "globo™ hin-
chado.

Este curioso, pero no menos
esperado fenémeno, es ahora de
efectos mas destacados, pues
no olvidemos que las presiones
diferenciales maximas en los
aviones propulsados por reac-
cion, se corresponden de forma
normal entre valores en el inte-
rior de 3.000 pies de presion de
altitud, y de 40.000 pies, en el
exterior, altura ésta préxima a
la maxima de operacion con
turborreactores.

Los aviones BAC 1-11 y el
avién del incidente

Fabricado por British Aircraft
Corporation, se producen dos
series de caracteristicas muy
similares; la serie 475 y la se-
rie 500. Concretamente la serie
500 fue la primera en produc-
cion de los BAC 1-11,y el primer
vuelo de un BAC 1-11-500 tuvo
lugar el 30 de junio de 1967.

El BAC 1-11 (fig. 1) es un
avion parecido al DC-9 de Dou-
glas, un poco mas pequeno que
éste, y también de menor veloci-
dad. Precisamente esta a punto
de iniciarse una remotorizacion
de aviones BAC 1-11, cambian-
do los motores actuales Rolls
Royce Spey, de 11.300 libras de
empuje, por motores RR Tay de
15.000 libras de empuije, lo que
proporcionara al BAC 1-11, una
velocidad mayor, y casi igual, al
del DC-9, su fuerte competidor,
avion este que es menos de dos

FIG. 2

@ Latitud y altitud a la que ocurrid el suceso.

@ Idem si hubiera alcanzado la allura de crucero y sobrevolara Madrid.
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anos mas antiguo que el BAC 1-
11, pues el prototipo del DC-9
volo el 25 de febrero de 1965.

La mayor velocidad que pue-
den proporcionar los RR Tay al
BAC 1-11, favorece el alejamien-
to, aun cuando de forma no
muy destacada, de incidentes
tan singulares como el que va-
mos a comentar.

El avion del incidente fue el
BAC 1-11, Serie 500, concreta-
mente la 528 FL. El nimero de
serie el 234. Ano de fabricacion:
1971, y matricula G-BJTR. Los
motores eran RR Spey 514-14
DW.

El vuelo del BAC 1-11
Birmingham-Mélaga

El domingo 10 de junio de
este ano 1990, British Airways
inici6 su vuelo regular de una

vez por semana —solamente lo
hace los domingos— entre Bir-
mingham y Malaga. El vuelo era
el BA 5390 que despegé de
Birmingham a las 8 h. 18 m,,
con una prevision de tiempo de
vuelo hasta Mélaga de 3 horas
exactamente.

El avion llevaba a bordo 87
personas: 81 pasajeros y 6 miem-
bros de la tripulacion (coman-
dante piloto, segundo piloto, un
sobrecargo jefe de cabina de pa-
sajeros, un tripulante auxiliar
de cabina y una azafata). Veinti-
siete minutos después del des-
pegue de Birmingham, esto es a
las 8 h. 45 m., y cuando el avion
sobrevolaba el Condado de Ox-,
ford, casi a la mitad del camino,
entre Birmingham y el Canal de
la Mancha, todas las personas a
bordo escucharon un fuerte rui-
do a modo de impacto o impulso
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sonoro instantaneo, cuyos efec-
tos fueron presenciados al me-
nos por los pasajeros de las pri-
meras filas de butacas préximas
a la puerta de separacion con el
“cockpit” que se abrié brusca-
mente, a la vez que las mascari-
llas de oxigeno saltaban auto-
maticamente de su alojamiento,
los pasajeros hacian uso de ellas,
y el avién descendia rapidamen-
te en una operacion de emer-
gencia perfectamente controlada.

Coincidente con el impulso
sonoro, el Comandante Tim Lan-
caster de 41 anos de edad, era
proyectado hacia el hueco de su
ventanilla frontal, que se habia
desprendido y habia sido la
causa proxima de la depresuri-
zacion instantanea.

El Jefe de Cabina Nigel Ogdem
corrio hacia la cabina y a duras
penas pudo sujetar por las pier-
nas al Comandante Lancaster,
ayudado por un auxiliar de ca-
bina, Simon Rodgers, quienes

se mantuvieron sujetando al
Comandante, hasta que el avion
13 minutos después del co-
mienzo de la depresurizacion,
tomé tierra en Southampton
controlado durante esos 13 mi-
nutos por el Segundo Piloto,
Alistair Atcheson.

El Comandante Lancaster, fue
trasladado urgentemente al Hos-
pital General de Southampton,
con fractura de varias costillas,
un codo y un dedo, ademas de
un fuerte “shock™. El Jefe de
Cabina Ogdem también resulto
herido en un brazo, y el resto de
los que se mantuvieron en el
“cockpit” fueron asistidos de
fuerte “shock”,

Ningtin pasajero resulté heri-
do: tan solo seis fueron asistidos
con sintomas de crisis nervio-
sas. Al dia siguiente, 74 de los
81 pasajeros llegaban a Malaga
en un Boeing 737: los siete
restantes prefirieron no volar y
regresaron a sus casas.

A Ogdem y Rodgers les habia
sido imposible volver a situar a
Lancaster en su asiento, pues
ademas de la enorme fuerza
que tenian que vencer para
eliminar la fuerte presion dife-
rencial entre cabina y exterior,
la posicién en que quedé Lan-
caster impedia moverle sin que
los mandos de gases se vieran
afectados con la consiguiente
condicion adversa de control de
empuje.

El vuelo de Birmingham a
Southampton, habia durado 40
minutos; 27 en régimen de su-
bida y 13 en rapido descenso
desde 17.000 pies, altura a la
que ocurri6 el desprendimiento
de la ventanilla. El descenso del
avion se habia producido pues
a un régimen de 1.300 pies/
minuto (396 m/min).

La causa de mayor verosimilitud

Tres dias después del inci-
dente, la prensa —incluso la

FIG. 3

ACELERACION DE CORIOLIS
y =2Vwstna
V — Velocidad del viento

w — Velocidad angular de rotacion de la Tierra

. @ — Latilud del lugar 1

CIRCULACION ATMOSFERICA IDEAL

EFECTO DE LA ACELERACION DE CORIOLIS

o desvio de las corrientes a su derecha en el hemisleria Norle.
o Ildem a la izquierda en el hemislerio Sur.

Zona del suceso.
(Oxtord-Southampton)
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especializada— manifestaba que
la ventanilla habia sido encon-
trada intacta entre Oxford y
Southampton. Las primeras in-
vestigaciones apuntan como cau-
sa de mayor probabilidad, el
que esa ventanilla que va sujeta
en todo su contorno al marco
de la estructura soporte por 90
remaches, habia sido cambiada
dos dias antes, y que de los 90
remaches solamente 6 eran de
la especificacion correcta, en
tanto que 84 lo eran de un
diametro menor. La causa pare-
ce estar en un error de interpre-
taciéon de la relacion diametro/
caracteristicas mecanicas de los
remaches, por confusion entre
unidades métricas e inglesas.
Revisadas todas las ventanillas
de los BAC 1-11 que operan en
el mundo, no se ha encontrado
en ellos anormalidad alguna.

Otras causas posibles, aun
cuando remotas

De no haber aparecido la ven-
tanilla en el estado que hemos
expuesto, y una vez comprobado
de que salvo los desperfectos
del choque con el suelo, no se
aprecian (tras una inspeccion
profunda) efectos de otras posi-
bles causas, los derroteros de la
investigaciéon podrian haber
sido también otros.

Nos estamos refiriendo a la
probabilidad de choque con el
avion de alguna particula de
tamano pequenisimo (incluso
menor a 30 6 20 micrones) que
podia estar atin incandescente:
fenomeno éste analizado pro-
lundamente por Boeing y la On
ganizacion Meteorologica Mun
dial (OMM) cuando en 1983 se
produjeron un numero alarman
e de rotura de ventanillas por
choque de particulas en sus
pension en la Estratosfera, pro-
cedentes de erupciones de vol-
canes ocurridos todo ellos dos o
tres anos antes, en dias proxi-
mos al final de la primavera en
el hemisferio Norte. En las par-
ticulas predominaba el bioxido
de azufre y pudo determinarse
hasta de qué volcan procedian.

FIG. 4  CONDICIONES AMBIENTALES EXTERIORES, ANTES DE LA DESPRESURIZACION SUBITA:

o Allura de vuelo: 17.000 pies (5.182 m)
o Presion atmosférica: pa = 5.380 kg/m*

o exlerior ta = —19°C
o de remanso en la superficie exlerior de
la ventanilla de la cabina: to = +10°C

CD sesosnvssvsadffsnnsmenss

o Temperatura

MACH: 075
V = 240 m/seg — 864 km/h

o Presion dindmica sobre las ventanillas frontales del “‘cockpil”
§ = 2.446 kg/m

o Presion tolal sobre las ventanillas Irontales del “‘cockpil™
P,=pa+q=5380 + 2.446 = 7.826 kg/m

FIG. 5. CONDICIONES EN EL INTERIOR DEL AVION

(G.............g.........

o Presion anles del desprendimiento de la venlanilla
[correspondiente @ 3.000 pies de altitud = 915 m)
p = 9.262 kg/m

= -

( .

Venlanilla desprendida,

o Velocidad de salida del aire presurizado, al exterior, Iras la expulsion de la venlanilla.
w = 148 m/seq.

o Presion dingmica inicial de salida del aire presurizado, al exterior.
Ps = 1.253 kg/m
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El niimero de ventanillas ro-
tas (o desprendidas tras el cho-
que) subié en esas fechas, de 1
por mes (por causas diversas),
como valor medio, hasta valores
de 30/mes en companias como
la JAL (Japan Air Lines) y en
menor cuantia pero también
significativa a la Nortwest Airli-
nes, la TWA. Air Canada, y Uni-
ted Airlines, todas ellas en rutas
transpolares y que volando por
encima de la Tropopausa, que
esta mas alta en verano (a partir
de latitudes superiores en el
hemisferio norte), fig. 2, choca-
ban con esas particulas en sus-
pension en la Estratosfera en
calma.

British Airways, Lufhansa. Air
France y Alitalia, también su-
frieron un elevado indice de
ventanillas rotas o desprendidas
tras el choque. en vuelos de
latitudes grandes.

Hemos traido aqui esta refe-
rencia vulcanolégica-aeronauti-
ca porque no olvidemos la ubi-
cacion de la zona del incidente
del BAC 1-11. cuando sobrevo-
laba la extensa zona industrial
al Sur de Birmingham y la
emision de particulas que pue-
den ascender rapidamente en
esta época del ano, como hemos

FIG. 6

FUERZA (F) CON QUE FUE EMPUJADD
INICIAL E INSTANTANEAMENTE EL COMAN-
DANTE LANCASTER HACIA EL EXTERIOR, A
TRAVES DEL HUECO DE LA VENTANILLA
DESPRENDIDA.

(Referencia a figs. 4 y 5)

F=1lpi —ps) —[pa + q)I 8
p = 9.262 kg/mr

ps = 1.253 kg/m?

pa = 5.380 kg/m’

q = 2.446 kg/m*

S — Superficie frontal del Comandante en
posicion de sentado (supuesto 0,85 m)

F = 155 kg.

tratado de exponer simplifica-
damente en la fig. 3.
Queremos hacer observar que

sufrieron choque con particulas,
visto con 100 aumentos solo se
percibia un pequeno impacto
ligeramente estrellado, pero con
1.000 aumentos podia seguirse
perfectamente la linea de rotura
hasta llegar a los remaches de
sujeccion tanto en el caso de las
ventanillas desprendidas como
en el del incidente que analiza-
mos.

Fuerza de expansion hacia el
exterior tras la subita
despresurizacion

Hemos optado por evitar al
lector calculos que pudieran
resultar farragosos y algunos
complicados (como es el caso de
la velocidad de descarga del aire
del interior del avion, en la que
entran multiples factores, fun-
cion especialmente de la forma
de la ventanilla), y en cambio
exponer los resultados a que
hemos llegado y que presenta-
mos en las figuras 4 y 5.

Lo mas espectacular quiza,
sea que el Comandante Lancas-
ter fue empujado en el instante
inicial con 155 kgs. a sus espal-
das. Le salvd el cinturon de
seguridad, la mascara de oxige-

| no y el fuerte agarre de dos

| 'miembros de su tripulacion auxi-
analizadas las ventanillas que

liar, Ogdom y Rodgers.

A todos los llevo sanos y salvos
la pericia del Segundo Piloto
Alistair Atchem.

Un resultado feliz, ante un
incidente que pudo ser de ma-
yores consecuencias y que afor-
tunadamente se resolvio por la
profesionalidad de una tripula-
cion que podemos calificar de
ejemplar. W

craneo.

nunca del todo.

Efemérides aeronauticas

DICIEMBRE. El dia 11 de este mes del ano 1912 sufrio la Aviacion Militar espanola su primer
accidente grave. El capitan de Ingenieros, Enrique Arrillaga Lopez. piloto de globo desde 1908, con gran
alicion al vuelo y con destacados conocimientos de mecanica, realizada en Cuatro Vientos un vuelo en el
biplano H. Farman n 1. Era el cuarto que llevaba a cabo aquel dia. y cuando estaba a punto de tomar
tierra. se incliné a la derecha el aeroplano, y el contacto con el suelo, brusco y desequilibrado, hizo que
Arrillaga fuera despedido del asiento y cayera a unos 10 metros del Farman, fracturdndose la base del

Se debatio entre la vida y la muerte durante varios dias. consiguiendo finalmente recuperarse, aunque

No volveria a volar e ingresaria en el Cuerpo de Invalidos.
Fue la primera baja de un piloto en la incipiente Aviacion Militar espanola.

LARUS BARBATUS
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