Guatro horas

de

incertidumbre

JuAaN JOSE FERRER GARRIGUES
Teniente de Aviacion

no de febrero del afio 2012;

son las 07:30 y el dia co-

mienza con la normalidad
de cualquier miércoles, pero nos
espera una grata sorpresa, pues
en la pantalla del briefing obser-
vamos con alegria que aparecen
los nombres Ferrer-Jorquera. Se

trata de una instruccién en principio
de una hora de duracidn, en la cual
realizaremos los requisito para cum-
plir con nuestro PAB (Plan de
Adiestramiento Basico).

Llegada la hora nos dirigimos al
avion, una Beechcraft C-90, con deno-
minacién militar U-22, que en este ca-
so serd la 02. Esta aeronave estd desti-
nada en el Ejército del Aire desde el
afio 2003, primero encuadrada en el 42
Grupo de FFAA y posteriormente re-
absorbida por el Centro Cartografico y
Fotogréfico del Ejército del Aire (CE-
CAF). El avién es un bimotor turbohé-
lice ligero, cuyo rol principal es trans-
porte de autoridades militares y enlace.

Llegamos al avién y comenza-
mos con la prevuelo, com-
probando el libro para poder
tener constancia de las po-
sibles discrepancias; todo
parece normal. Llama-

mos a la torre: “Getafe

tower Panda 02 re-

quest...”, después de las oportunas
comprobaciones nos alineamos en
pista y obtenemos la autorizacion pa-
ra el despegue; comunicamos con la
torre que las maniobras a realizar se-
ran aproximaciones instrumentales
con tomas y despegues, “autoriza-
do”. Comenzamos la carrera de des-
pegue y procedemos a la radioayuda
GE, donde se realizan varias aproxi-
maciones sin novedad; en una de las
aproximaciones al pedir “ tren abajo”
el co-piloto dice que no tenemos in-
dicacion de tren abajo y blocado. No
hay problema; realiza otro ciclo de
tren, pero seguimos sin tener indica-
cioén de la pata izquierda del tren. Se

toma la decision de dejar de intentar-
lo con la extensidn por emergencia,
ya que podriamos complicar m4s la
emergencia, y se decide tomar con el
tren arriba. Se comunica a la torre
que se realizard un motor y al aire,
para proceder esta vez por el corre-
dor sur de Getafe y realizar la exten-
sién del tren por emergencia. Una
vez situados en zona sacamos el ma-
nual y comenzamos a leer la emer-
gencia; mds que leer serd un repaso,
pues se trata de una maniobra que se
practica tanto en el emulador como
en los planes de instruccién.

Cual serd nuestra sorpresa al com-
probar que ni por emergencia se con-
sigue bajar el tren, la dichosa pata iz-
quierda. Lo intentamos bajar una vez
mds por emergencia, pero el resulta-
do es el mismo; desistimos, pues te-
memos que intentando forzar el sis-

tema lleguemos a agravar el proble-
ma. Seguimos con todo tipo de
maniobras tipo chandel o pérdidas,
con la intencién de saltar alguna pie-
za trabada, a base de “golpes” secos.

Después de desistir comunicamos a
la torre de Getafe que se declara
emergencia para prealertar a todos
los servicios de rescate, asi como al
personal de guardia y servicio, y avi-
sar a la unidad, cuyo comandante jefe
de escuadrén y el jefe de manteni-
miento corrieron rapidamente a la to-
rre de control para repasar con noso-
tros cualquier actuacién que pudiéra-
mos haber obviado. El tiempo no era
6bice, pues tenfamos combustible pa-

552

REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Julio-Agosto 2013




ra tres horas mds de vuelo, y habia
que consumir combustible para evitar
una posible deflagracion en la toma.

Desde la torre de control se nos
comunica que todos los servicios de
rescate estdn activados y que avise-
mos una hora antes para dar al servi-
cio de contraincendios suficiente
tiempo para rociar la pista con la es-
puma retardante.

Durante las tres horas de espera el
ambiente en cabina es de lo mds
tranquilo,. Hemos repasado el proce-
dimiento una y otra vez, con la cer-
teza de que llegado el momento sal-
dra todo de manera automatica; tal
es la confianza que la mayor preocu-
pacion es saber “si llegaremos a
tiempo de recoger los nifios al cole-
gio”, pero se siguen pensando posi-
bilidades y posibles contratiempos;
no queremos dejar nada al azar.

Ha llegado. el momento. Se avisa a
la torre de que procedemos al campo
y nos da pista 23. Comunicamos que
se realizarda una nueva pasada frente
a torre para confirmarnos el estado
exacto de las patas del tren y entra-
mos por la pista 05, pues es mejor
para que la torre vea la disposicién
final del tren de aterrizaje. Se realiza
la pasada y la torre nos confirma la
posicion del tren; arriba y con la pata
izquierda ligeramente mds baja. Ya
con los dltimos datos de viento y los
equipos de rescate en posicion proce-
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demos a larga final de la pista 23.
Comenzamos el procedimiento que
tanto hemos repasado; lo tdltimo se-
ran los motores, pues tomamos la
precaucion de que en el dltimo mo-
mento haya que hacer un motor y al
aire. Se cortan los sistemas no nece-
sarios y ya con la toma asegurada se
paran motores y abanderan hélices;
es en este momento cuando el avién
intenta irse al aire, pero se mantiene
bien la posicion de la aeronave. Por
ultimo se ajusta la toma al principio

de la espuma y se posa el avién lo
mds suavemente posible, maniobra
que resulta excelentemente bien rea-
lizada. Ya con el avién sobre la pista
se intenta mantener en control, ya
que disponemos de algo de control
sobre la rueda izquierda. Cortamos y
confirmamos que todos los sistemas
estdn apagados; solo queda esperar a
que el avion se detenga, lo que hard
en unos 1.000 pies de pista y justo
cuando la espuma se acaba. Una vez
con el avion detenido y tras una ulti-

ma comprobacidén se abandona el
avién; la tripulacion es recibida con
una fuerte ovacién por los equipos
de rescate y todos los presentes. Es
hora de los equipos de rescate; serdn
los bomberos los que se encargan de
enfriar los motores ante una posible
explosidn, y los equipos sanitarios
los encargados de hacernos un pri-
mer chequeo, por fortuna sin conse-
cuencia alguna.

Para nuestra sorpresa, un vehiculo
viene a recogernos: el JEMA nos esta
esperando. Ante la plana mayor de la
base aérea de Getafe y el CECAF y
tras dar las oportunas novedades, el
JEMA nos da la enhorabuena y un
fuerte abrazo. En la unidad, los man-
dos y compafieros nos estdn esperan-
do para celebrarlo. Faltan algunos,
pero cuando el trabajo de unos acaba
comienza el de otros, y es que el
avién no se puede quedar en la pista.
Es el personal de mantenimiento de
CECAF quien trabajard hasta tar-
de,dejando la pista libre, y los oficia-
les de seguridad de vuelo que anali-
zan escrupulosamente el caso para re-
alizar los correspondientes informes.

Final feliz tras cuatro horas de in-
certidumbre.

iBuenos vuelos y buenas tomas! m
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