Epuarpo CuAaDRADO GARCIA
Teniente Coronel de Aviacion

Lo que a continuacion se relata son tan sélo unas breves reflexiones que, con el
tinico fin de invitar a los posibles lectores a compartirlas, expone este piloto,
aitoso ya, para algunos noveles aviadores, pero que atin derrocha adrenalina
cuando se siente en el aire, sin importar en qué aeronave se encuentra
y sea cual fuere el puesto o cometido que en ella ocupe o desempeiie.

UE el dia 10 de octubre de 1973

cuando, a los mandos de una E-3B

Biicker, cumplia con uno de los ri-
tuales que todo aspirante a piloto debe
llevar a cabo: el primer vuelo solo.

Han transcurrido 25 afios desde en-
tonces y muchas otras sueltas en dife-
rentes aviones han acaecido en mi ca-
rrera aerondutica hasta llegar a la que
en el pasado 29 de octubre tuvo lu-
gar, en esta ocasion en el EF-2000.

Ciertamente dos aviones distintos y
con una diferencia de mas de 50 afios
en su nacimiento, a lo largo de los
cuales el desarrollo de la aviacion ha
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sido realmente espectacular. Sin em-
bargo en esta ocasién senti de nuevo
aquellas sensaciones entonces experi-
mentadas y que, aunque guardadas en
mi memoria, las crefa dormidas en el
pasado lejano.

Tal vez no ocurrié como aquella
primera vez en la que mis manos, en-
tonces temblorosas e inexpertas, bus-
caban dominar la avioneta tratando
de dibujar en el aire arriesgadas figu-
ras acrobiticas que antes habia visto
realizar a los grandes pilotos. Pero la
vieja y sabia Biicker, que ya antes ha-
bia desbravado a docenas de pilotos

noveles como yo, sabia exactamente
hasta dénde podia llegar en mis in-
tentos y respondia, siempre de mane-
ra prudente y décil, a mis deseos de
controlarla mds alld de los limites
permitidos. Poco a poco nos fuimos
conociendo mejor y llegué a identifi-
car, gracias a sus siempre precisas
respuestas, cuiando me habia extrali-
mitado en mis demandas.

Algo menos de dos meses duraron
mis relaciones con la Biicker, tan
anorada durante todos estos afos y
con la que no he vuelto a coincidir.
Pronto pasé a entablar amistad con la
E-17 Mentor que, fruto de los nume-
rosos aios de diferencia con la E-3B,
incorporaba un tren de aterrizaje re-
tractil y una cabina cerrada, ademds
de otros avances tecnolégicos para
nosotros dificiles de asumir en el cor-
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to periodo de tiempo previsto para
ello. No obstante, el 5 de diciembre
de ese mismo aiio, fui capaz de llevar
a cabo yo solo todas las maniobras
necesarias para realizar un corto vue-
lo de 15 minutos.

También fue breve mi contacto con
la Mentor. Pronto pasé al que se po-
dia considerar un verdadero avién,
forjador de varias generaciones de pi-
lotos en numerosos paises del mun-
do. Me refiero, como ya habrin podi-
do adivinar los lectores, al T-6 Te-
xan, en Espana denominado E-16.
Era un avién serio y recio ante todo,
en el que los errores producian res-
puestas siempre alertadoras, a veces
fatales: nada que ver con la bondad
de la Biicker que parecia perdonar
siempre toda actuacién inadecuada y
fuera de lugar.

Con el T-6 era necesario trabajar
duro desde el momento en que el pi-
loto subia al avién y lo ponia en mar-
cha. Ya en el rodaje habia que hacer
uso de maniobras que no sélo reque-
rian de la habilidad y astucia del pilo-
to sino que ademas demandaban un
notable esfuerzo fisico. Durante el
vuelo las distintas maniobras debian
ser realizadas siempre con precision
y maestria si se queria conseguir un
buen resultado.

Sin embargo recuerdo esa época
como una de las mds apasionantes
desde el punto de vista aerondutico,
pues cada vuelo abria la puerta a nue-
vas sensaciones y uno volvia al suelo
con el deseo de volver pronto al aire.
Fue el 4 de marzo de 1974 cuando
por primera vez me enfrenté yo solo
a esa gran maquina.

Mi siguiente suelta fue como primer
piloto en el DC-3, avién en el que en-
tonces se llevaba a cabo el curso de
transporte e IFR en la Escuela de Ma-

| tacdn, Salamanca. Sin embargo los
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verdaderos protagonistas en estos vue-
los de suelta eran los mecdnicos de
vuelo, expertos en el desempeio de
sus funciones y perfectos conocedores
del manejo de los motores en las ma-
niobras de despegue y aterrizaje. Eran
para los nuevos pilotos una garantia
de que todo se iba a desarrollar de una
manera perfecta y sin incidentes, aun-
que en ocasiones tuviesen que interve-
nir en el control de los motores o en
aspectos de pilotaje mediante consejos
y recomendaciones al piloto. Un re-
cuerdo a estos valientes y en particular
al que me acompaind en mi suelta el
dia 28 de octubre de 1974.

Un mes tan sélo disfruté de los
adelantos técnicos que entonces in-
corporaba la E-22 (C-90. King Air)
recién llegada a la Escuela de Mata-
cin. Sus dos motores turbohélice, su

' cabina presurizada y su avanzado pi-

loto automitico suponian sistemas

| hasta entonces desconocidos tanto

para alumnos como profesores. Aun-
que entonces no se consideré oportu-
no el soltarnos en este avion el azar
me dio esa oportunidad 20 afos mds
tarde en esa misma Base Aérea.

A continuacién comencé a volar
el T-4. DC-4, en el Ala n® 35 ubica-
da. como en la actualidad, en la Ba-

| se Aérea de Getafe. Para mi resulté
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una etapa de enorme valor diddctico
tanto en el aspecto aerondutico co-
mo profesional. Por una parte el
avion, que con sus cuatro motores y
su gran capacidad de carga resulta-
ba el mds pesado de los entonces
existentes en nuestro Ejército del
Aire. Con €l aprendi algo tan impor-
tante como es la navegacion por ins-
trumentos en dreas controladas y el
trabajo en equipo formando parte de
una tripulacion de vuelo. Por otro
lado el tipo de misiones. que en su
mayor parte exigia un continuo des-
plazamiento por todo el territorio
nacional, me permitié conocer de
una manera directa el funciona-
miento de las restantes bases aéreas

y sus unidades. El 13 de julio de

1976. después de 400 horas de vue-
lo, volaba por primera vez como
primer piloto en el DC-4.

TOMA DE CONTACTO
CON LOS REACTORES

Mi llegada a la entonces Escuela de
Reactores, en la Base de Talavera,
Badajoz, me permitié entablar con-

| tacto con un avion totalmente distinto

a los que hasta entonces habia tenido
la ocasion de volar. EI CE-9. F-5, con
sus dos motores a reaccion iba a mos-
trarme aspectos que sélo conocia gra-
cias a la lectura y a los comentarios
de mis compaieros de promociones
anteriores.

El uso del equipo de vuelo com-
puesto de casco, mdscara y pantalén
anti-g resultaba de entrada novedoso
y suponia un factor al principio estre-
sante por su agobiante incomodidad.
Pronto llegué a sentirlo como algo
propio y mds cuando las nuevas ma-
niobras demandaban toda mi aten-
cion. El vuelo supersonico, las ticti-
cas de combate, los trificos de tiro
aire-aire y aire-suelo, el vuelo en for-
macion, todo ello nuevo para mi. me
mantuvo durante seis meses concen-
trado en el aprendizaje de este bello
avion y sus grandes posibilidades. El
10 de marzo de 1976 tenia la hermo-
sa oportunidad de volar por primera
vez solo en el F-5.

En enero de 1977, recién comen-
zado el afo, inicié mis vuelos con un
avion con el que compartiria cinco
aiios de mi vida aerondutica. Era el
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E-15, T-33, que con su motor a reac- |
cion, sus buenas cualidades de vuelo
y su gran autonomia, me dié nume-
rosisimas ocasiones de disfrutar el
vuelo en todas sus facetas: acrobacia
solo y en formacién, combate aéreo,
vuelo a baja cota, navegacion por
instrumentos, trificos de tiro ... El
hecho de realizar gran nimero de
vuelos con pilotos mds veteranos

que yo me permitio aprender de sus
muchos aciertos y escasos errores
gran parte de los conocimientos que
ahora poseo de la aviacién. El 7 de
febrero de ese mismo afio realizaba
mi primer vuelo solo.
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En esta misma unidad, y por razo-
nes de cambio de material. tuve la
ocasion de volar por primera vez (no
dejaria de hacerlo a partir de enton-
ces en distintas épocas de mi vida) el
E-25, C-101, avidén de caracteristicas
muy parecidas al T-33. EI C-101, atin
con pocas horas de vuelo en su haber,
resulté un avion facil de volar, con
un buen comportamiento en todas las
maniobras, noble en sus respuestas y
con enormes posibilidades en el drea
de ensenanza. Desde entonces viene

formando a todos los pilotos de nues- |

tro Ejército y adiestrando a aquellos
reactoristas que no estdn destinados

en unidades aéreas. El 16 de noviem-
bre de 1981 hacia mi primer vuelo
solo en uno de ellos.

El 1 de julio de 1982 comenzaban
mis vuelos en uno de los aviones mas
carismdticos de los tltimos afos por
su particular perfil de ala en delta y
por lo que supuso su exitosa partici- |
pacién en la guerra de los Seis Dias.
Se trataba del C-11, Mirage I1I. tan
denostado por unos y tan querido por
otros. Muchos sin duda han sido sus
detractores a lo largo de su larga
existencia pero no cabe duda de que
todos los que tuvimos la ocasién de
volarlo guardamos un hermoso re-
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cuerdo de este avién endiablado,
siempre lleno de sorpresas pero de
comportamiento noble con aquellos
que le trataban adecuadamente. Die-
ciocho dias mds tarde de aquel mi
primer vuelo recibiria la suelta.

Estando en Manises, y buscando
sensaciones distintas a las encontra-
das en el Mirage IlI, no desaproveché
la oportunidad que se me brindaba
soltindome en la vetusta y siempre
sorprendente Dornier 27. Ocurri6 el 4
de mayo de 1984.

En aquel entonces fui destinado al
44 Grupo de FAs (actual CLAEX)
como resultado de mi seleccién para

realizar el curso de Piloto de Ensayos
en la Escuela francesa de L'EPNER.
Ello me daba la oportunidad de volar
distintos aviones, algunos hasta en-
tonces desconocidos para mi. otros
ya familiares.

El primero de ellos fue el XT-12,
Aviocar, que por su feo aspecto era
conocido familiarmente con el nom-
bre de PICIO y que no resultaba exce-

sivamente atractivo desde el punto de |

vista aerondutico. Sin embargo pronto
comencé a valorar sus muchas cuali-

| dades como la versatilidad, fiabilidad,

sencillez de manejo, economia de ad-
quisicion y operacion, aspectos que
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han motivado que numerosos clientes §
en todo el mundo hayan adquirido
mis de 450 unidades de sus diferentes
versiones. Era el 23 de junio de 1986
cuando volaba por primera vez a los
mandos de uno de los dos prototipos
existentes en el Grupo.

PILOTO DE ENSAYOS EN LA
ESCUELA FRANCESA DE L’EPNER

Ya en Francia, en pleno curso de
ensayos, recibia mi suelta en el viejo
Nord 262, avién de transporte utiliza-
do durante muchos afios por el Ejér-
cito del Aire francés, con buenos re-
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sultados, y por la Escuela de Ensayos
dado su enorme valor desde el punto
de vista diddctico en el estudio de las
actuaciones vy las cualidades de vuelo
en aviones de transporte. Sucedia el
28 de octubre de 1986.

El dia 5 del mes siguiente realizaba
mi primer vuelo como primer piloto
en el Mystere 20, avidn birreactor de
gran popularidad en el mundo occi-
dental. Sus excelentes cualidades per-
mitian al piloto disfrutar de su vuelo
como si de un avién ligero se tratase.
Su gran potencia. su maniobrabilidad,
sus avanzados sistemas, su fiabilidad,
todo ello contribuye a que el hombre
se sienta plenamente integrado en la
mdquina dando como resultado un
vuelo tranquilo y atractivo.

Al dia siguiente me soltaba en el
Alpha Jet, avién con dos motores a
reaccion de entrenamiento avanzado
y construido por Francia y Alemania
hace ya algunas décadas. En aquella
época muchos se empefiaban en com-
pararlo con el C-101 a pesar de que,
aunque utilizado para el mismo fin,
no tuviesen muchos puntos en comtn.
En €l aprendi algunos de los aspectos
que rodean a las siempre intranquili-
zantes y desconocidas barrenas.

El 25 de marzo de 1987 tuve la
oportunidad de volar por primera vez
como primer piloto uno de los avio-
nes sin duda mds atractivos: el Mirage
2000. Su sistema eléctrico de mandos
de vuelo, que proporciona total pro-
teccion a las acciones descontroladas
e inadecuadas del piloto, hacen que el
vuelo en este avion, aunque sea en los
limites de la envolvente, transcurra de
una manera tranquila y sin sobresal-
tos. Hay que reconocer el avanzado
estado tecnoldgico del que siempre
han hecho gala los franceses en el di-
sefo de sus aviones, atn a pesar de no
haber prestado demasiada atencién en
otras dreas tan importantes para el pi-
loto como es la ergonomia de cabina.

El dia 2 del mes siguiente estudia-
ba el comportamiento de los motores
convencionales sobre un avién bimo-
tor, el CE-411, al mismo tiempo que
efectuaba en él mi primer vuelo solo.

Poco tiempo después, el 6 de ma-
yo. me soltaba en otro avién bimotor,
el C-406, en esta ocasion para estu-
diar el comportamiento de los avio-
nes con dos motores en caso de fallo
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de uno de ellos y calculando la velo-
cidad minima de control en el aire.

El dia I3 de ese mismo mes efectua-
ba mi primer vuelo solo en otro de los
aviones mds emblemadticos de las fuer-
zas aéreas de todo el mundo, el Mira-
ge F-1. Entonces pude comprobar la
razén de que resultase tan complicado
el ponerse a su cola en los combates
que antaio manteniamos volando el
Mirage I11. Marcel Dassault habia me-
jorado en gran manera la maniobrabi-
lidad de este tltimo avion desarrollan-
do un nuevo sistema de mandos de
vuelo para incorporarlo al F-1, avién
de configuracién totalmente distinta.
A pesar de esa mejora sigo prefiriendo
el Mirage 11 y sus derivados.

Transcurridas dos semanas, el 3 de
junio, me ponia por primera vez a los
mandos de un viejo avién muy popu-
lar entonces en la aviacién comercial:
el SE-210, Caravelle. Por supuesto
nada que ver con los actuales aviones
de transporte de las nuevas genera-
ciones de Airbus y Boeing. Sin em-
bargo, de gran utilidad para la inves-
tigacion de los despegues con fallo
de un motor y sus consecuencias.

El 1 de julio disfrutaba de mi pri-
mer vuelo solo con una avioneta nue-
va para mi, la CAP-10, utilizada para
ensefanza elemental y para vuelos
acrobiticos.

Cinco dias mds tarde, el 6 de julio,
realizaba como primer piloto la evalua-
cion del aleman Dornier 228. El avion,
de caracteristicas muy similares al C-
212, Aviocar, debfa demostrar sus po-
sibilidades de operar en pistas de alta
montaia, cortas y con grandes pendien-
tes. Durante las distintas maniobras de-
mostré sus buenas cualidades pero, y
no hay ni un dpice de subjetividad en
mi comentario, los resultados me de-
mostraron que el C-212 es superior.

El 28 de julio, y ya de vuelta en casa,
recibia la suelta en otra avioneta que me
recordé a la vieja Mentor, la E-26, Pi-
lldn. Si corta fue mi relacién con aqué-
lla con ésta he disfrutado durante cinco
largos anos, aunque mis vuelos fuesen
relativamente escasos y esporidicos.
Con la Pilldn volvi a disfrutar de la
acrobacia en sus aspectos mis bdsicos:
hay que prestar mucha atencion durante
todas las maniobras si se quiere obtener
una buena respuesta; de ahi su gran va-
lor como avidn de ensenanza elemental.

Unos meses mds tarde, el 12 de fe-
brero de 1988, me soltaba en uno de
los mejores aviones de combate de
los existentes en la actualidad: al me-
nos el mds operativo de los que he
tenido la oportunidad de volar: el F-
18. Casi todo en €l es digno de los
mayores elogios y, creo que es el
sentir de todos los que han volado
este avién, resulta sumamente senci-
llo integrarse en esta miquina desde
el mismo instante en que uno se ins-
tala en su asiento. De hecho ha sido
el punto de partida, y el objetivo a
superar, para todos los que hemos
participado en el programa de desa-
rrollo del EF-2000.

La experiencia hasta ese momento
adquirida me permitiria afrontar con
total serenidad mis sueltas como pri-
mer piloto en otros dos aviones de
transportes: el birreactor Corvette y
el biturbohélice Gulfstream I, ocurri-
das el 3 de junio de 1989 y el 10 de
junio de 1990 respectivamente.

Seria otro avion de transporte, el
CN-235, el siguiente en la lista. Fue
el 18 de marzo de 1998 cuando vola-
ba como primer piloto en este avion
que, a pesar de encontrarse en la ga-
ma del transporte medio, dispone de
una maniobrabilidad realmente sor-
prendente, resultando de gran utilidad
en las misiones de transporte en cual-
quiera de sus diferentes facetas y mi-
siones. Su avanzada avidnica le con-
vierte asimismo en un avién moderno
y adaptado a las necesidades actuales
de cualquier fuerza aérea.

iPOR FIN! LA SUELTA
EN EL EF-2000

Y después de esta sucesion de suel-
tas en todo tipo de aviones, ademds
de ocasionales vuelos en otros como
el F-4, F-15, F-16, Harrier, Hércules,
Bonanza, Varon, C-295, etc., llegd
una de las mds inesperadas y no por
ello menos deseadas: el EF-2000.

He de confesar que una enorme sen-
sacion me invadié desde muchas ho-
ras antes de que el vuelo tuviese lugar
hasta que, y una vez finalizado éste,
descendia por la escalerilla del avion.

Quizd en este mi primer vuelo no
haya captado los aspectos que antes
senti de una manera tan marcada en
otros aviones, como el romanticismo
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de la Biicker. la dureza del T-6. la es-
tabilidad del DC-4, la novedad del F-
5. la atraccion del Mirage 111, la no-
bleza del C-101, la versatilidad del
Aviocar, la seguridad del Mystere 20,
el encanto del Mirage 2000, la agili-
dad del F-1, la exigencia de la Pillin,
la comodidad del F-18, la maniobra-
bilidad del CN-235.

Sin embargo todos esos aspectos es-
tdn presentes sin duda en el EF-2000.
El romanticismo porque va implicito
en la misma profesion de aviador, sin
importar como y cuindo se ejerza.

La estabilidad total en toda la en-
volvente y en cualquier configura-
cion. No en vano un perfecto sistema
de mandos de vuelo, asistido por or-
denadores, controla en todo momento
los movimientos de este avién (por
naturaleza inestable) convirtiéndolo
en absolutamente estable.

La novedad de un avién que es inno-
vador en muchos de los sistemas utili-
zados asi como en la filosofia de su em-
pleo. En €l encontraremos por primera
vez conceplos como el visor integrado
en el casco. introduccion de datos por
voz, respiracion del piloto asistida ...

La atraccion que encierra un avion
de tltima generacion y al que, duran-
te su fase de desarrollo, no han falta-
do leyendas que hablasen acerca de
su futuro y cualidades. con no pocas
maldades lanzadas por medios intere-
sados sobre su pobre comportamiento
una vez operativo,

La nobleza que cabe esperar de un
avion “carefree handling™ en el que
el mismo sistema protege al piloto de
cualquier actuacion inadvertida sobre
los controles del avion, ya sean éstos
de vuelo o de motor,

La versatilidad de un avion pensa-
do para desarrollar todas las misiones
previstas en la guerra aérea y para
utilizar todo tipo de armamento ¢n
cualquier condicion,

La seguridad que sélo puede ser
proporcionada por la redundancia de
sus modernos sistemas. la continua
comprobacion automdtica de éstos, el
severo control de calidad al que son
sometidos durante los procesos de
desarrollo y fabricacion, el riguroso
programa de ensayos seguido para la
determinacion de su envolvente, el
avanzado sistema de comprobacion y
mantenimiento aplicado.

La comodidad que sdlo se puede
hallar en una cabina que desde el
principio fue disenada teniendo en
consideracion aspectos de ergono-
mia. determinantes a la hora de con-
seguir una perfecta integracion del
hombre con la miquina.

La maniobrabilidad que le aportan
sus grandes superficies de mando,
siempre electronicamente controladas
para proporcionar la mejor respuesta
en cada situacion de vuelo.

Pero algo que si es destacable en el
EF-2000 , y es un aspecto en el que
han coincidido todos los que han vola-

do este avion y que sin duda serd de-
terminante en su €xito cuando se en-
cuentre operativo, es la potencia pro-
porcionada por sus dos motores EJ200.

Ya al soltar frenos e iniciar el roda-
je. y debido al empuje proporcionado
por los motores en “idle™. el avion
tiende a incrementar su velocidad de
una manera considerable y es necesa-
rio ir reduciéndola mediante la actua-
cion de los frenos. En el despegue, si
éste se realiza con plena postcombus-
tion, el impulso que nota el piloto es
muy superior a lo que hasta entonces
haya podido experimentar en cual-
quier otra circunstancia, permitiendo
que el avion se encuentre en el aire
tan solo siete segundos después de ha-
ber soltado los frenos. Eso si. el piloto
no aprecia a qué velocidad ocurre, ya
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que la aceleracion es tan ripida que la
sucesion de nimeros que identifican
la velocidad es sencillamente ilegible.

Ya en el aire la rapida y precisa
respuesta a las demandas del piloto
facilita de gran manera el control del
avion en todas las condiciones y ve-
locidades. Resulta sencillo establecer
distintas posiciones y actitudes asi
como variar la trayectoria en cual-
quiera de sus pardmetros.

Un mis que notable sistema de
acondicionamiento de cabina permite
alcanzar, de una manera eficaz, las
condiciones ambientales descadas

por el piloto, factor de suma impor-
tancia en la operacion del avion en
ambientes cilidos.

Sobre el resto de los sistemas, y da-
do su estado atin en desarrollo, es
pronto para definirse. Pero la bondad
de los dos aspectos antes comentados
y que definen el comportamiento de
un avion, actuaciones y cualidades de
vuelo, permiten vaticinar el naci-
miento de un avion de excelentes
cualidades, digno de formar parte de
nuestro Ejército del Aire para consti-
tuir uno de los pilares de la defensa
de las ideas e intereses europeos.

Sera sin duda un gran avion que los
pilotos disfrutardn y que durante al-
gunos aios solo podri ser superado
cuando al mismo EF-2000 se le insta-
le el motor de toberas variables m
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