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Exhibicion Aérea en Farnborough:
La opinion del piloto

JOSE TEROL ALBERT
Capitan de Aviacion

N todo certamen aero-

nautico existen dos pro-

tagonistas que centran
la atencion de todos los asisten-
tes; por un lado las posibles
novedades que las companias
presentan, y por otro las exhibi-
ciones aéreas en donde cada
ano los pilotos tratan de mostrar
los avances obtenidos a la hora
de aumentar la envolvente de
vuelo de un determinado avién.

POCAS NOVEDADES

Desde el punto de vista de las
novedades, Farnborough 90 se
puede calificar como el certamen
de la decepcion pues faltaron a
la cita algunos invitados como
el Lockheed F-117A o el AMD-B
Rafale; los americanos declara-
ron que la pista de Farnborough
no era suficientemente larga
para el Stealth, mientras que
los franceses decidieron no res-
tar protagonismo a su nuevo
Mirage 2000-5 en un momento
tan delicado para su futuro
comercial. Ni los propios anfi-
triones mostraron el EAP (ante-
cesor del EFA) o el nuevo Hawk
100 con nuevos planos capaces
de portar misiles Sidewinder en
sus extremos. Asi pues y a falta
de novedades de interés nos
preparamos para presenciar las
exhibiciones aéreas en las que
se anunciaban interesantes in-
novaciones, pues con anteriori-
dad a la apertura del certamen
tuvo lugar una reuniéon de la
mayoria de los pilotos que mas
tarde tomarian parte en la exhi-
bicién y en la que se anunciaron
importantes novedades como el
hecho de que tanto los dos

Sukhoi 27 en pasada a méximo dngulo de ataque. (Foto J. Terol)
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Mirage 2000 como el MIG-29
efectuarian las exhibiciones con
configuraciones operativas de
cargas externas. También sor-
prendié un comentario hecho
por Roman Taskaev. piloto del
MIG-29, en el sentido de que su
avion era capaz de realizar la
maniobra conocida por “"Pouga-
chev” o “Cobra” que consiste en
volar con un angulo de ataque.
mayor de 90, lo que nos hacia
albergar esperanzas de que pu-
dieramos ver por primera vez
dicha maniobra ejecutada por
un avion de sistema de mandos
convencional. Lo que no co-
mento el piloto ruso es si el
intento de realizar la maniobra
“Pougachev” tiene algo que ver
con el accidente de su com-
panero Anatoly Kvotchur tres
semanas antes del festival, y del
que sali6 nuevamente ileso gra-
cias al ya famoso y fiable asiento
K-36 MD:; recordemos que Kvot-
chur se salvd milagrosamente
en un accidente de su MIG-29
durante el transcurso del festival
de Le Bourget en Paris el pasado
ano. Patrick Experton, piloto de
uno de los Mirage 2000, lanzo
su pequeno desafio particular
al declarar que el avion francés
era capaz de realizar “algo pare-
cido” al resbale de cola que ha
hecho famoso el MIG-29. El
caso es que todos aprovecharon
la ocasion para crear expectati-
vas que en la mayoria de los
casos no llegaron a cumplirse, y
es que el movimiento se de-
muestra andando...

Debemos reconocer que es
dificil innovar a la hora de
disenar un programa de exhibi-
cion y es por ello que los distin-
tos aviones realizaban exhibi-
ciones muy parecidas que
generalmente daban comienzo
con un despegue por Imperial o
Rizo completo a los que seguian
diversas maniobras como un
viraje de alto rendimiento, una
pasada con maximo angulo de
ataque o una doble Imperial.
Precisamente el hecho de que
todos los aviones realizaran ma-
niobras idénticas o muy seme-
jantes permitia establecer com-

paraciones observando ciertos
detalles como el mayor o menor
empleo del posquemador, las
distintas posiciones de morro a
la hora de recuperar energia. o
la velocidad remanente y la res-
puesta del mando de alabeo en
los momentos mas criticos.

Las exhibiciones de los avio-
nes de combate dieron comienzo
con la del bien conocido Panavia
Tornado, avién que sacé el ma-
ximo provecho de su configura-
cion de geometria variable, pero
que no aporté nada nuevo a lo
ya visto en otros festivales, tan
soélo senalar la dependencia ab-
soluta que tiene del uso de los
posquemadores y es que debe-
mos recordar que sus motores
Turbo Unién RB 199 no se
caracterizan por su gran empuje
a potencia- militar. Como en
otras ocasiones lo mas especta-
cular estuvo en una toma de
maximo rendimiento en la que
gracias a sus motores con in-
versores de flujo el avion se
detuvo en menos de mil pies de
pista.

PARA NO DESENTONAR, LOS
FRANCESES AL LIMITE

Los franceses cumplieron con
su palabra y presentaron en vue-
lo dos versiones del Mirage 2000,
dotadas de armamento aire-sue-
lo y aire-aire respectivamente.
Uno de los modelos era la tltima

evolucion del Mirage 2000 y
habia sido bautizado como
2000-S en virtud de la oferta de
venta propuesta a Suiza con el
fin de competir con el McDD F-
18 (semanas mas tarde los rusos
han entrado en la guerra co-
mercial ofertando su MIG-29).
El 2000-S se trata de un 2000
mejorado dotado con el motor
Snecma M53 P2 de 21.385 Lb.
de empuje y con el radar Doppler
RDI por fin completamente ope-
rativo, y es que los primeros
Mirage 2000-5 ya se encuentran
desplegados en el Golfo Pérsico
con la 5.* Escuadrilla de Orange.
El programa de vuelo ofrecido
por ambos modelos dejo al des-
cubierto las limitaciones que
tiene su diseno a pesar de la
increible profesionalidad y valor
de sus pilotos que en mas de
una ocasion forzaron la manio-
bra hasta el limite con el fin de
estar a la altura de los demas
aviones: asi se podia observar
como a la salida de maniobras
de gran consumo de energia y
en condiciones mas que preca-
rias, los pilotos se esforzaban
por concluir maniobras como
toneles casi sin velocidad rema-
nente, lo que en alguna ocasion
hizo que el morro del avion se
“derrumbase”. Durante la pasa-
da con alto angulo de ataque se
evidencié que su excelente sis-
tema de control de vuelo “fly by
wire", sus mini canards y sus

Mirage 2000 en configuracion aire-suelo. (Foto J. Terol)
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flaps de borde de ataque no
pueden compensar las limita-
ciones de su diseno de ala delta
y deriva tnica, con las grandes
sombras aerodinamicas que su-
pone a altos angulos de ataque.
Fue al final de dicha pasada
cuando se evidencié su menor
relacion empuje/peso frente a
sus competidores, pues al meter
posquemador el piloto con el fin
de iniciar una trepada desde
una posicion de morro alto y
baja velocidad se vio obligado a

bajar timidamente el morro con
el fin de ganar algo de energia y
es que el avion se mostro inca-
paz de realizar la maniobra par-
tiendo de la dificil situacion
antes descrita. En resumen po-
demos calificar el programa ofre-
cido por los aviones franceses
como un digno intento de estar
a la altura del resto de los
aviones asistentes, si bien el
buen hacer de sus pilotos no
pudo compensar las limitacio-
nes del avion.

LOS AMERICANOS, UNA DE
CAL Y OTRA DE ARENA

General Dynamics presento
en Farnborough un F-16 de la
compania del que no logramos
una informacion precisa, pero
después de lo visto en su pro-
grama de exhibicion sospecha-
mos que se tratara de un modelo
especial, probablemente una cé-
lula de F-16 A, de menor peso y
mejores caracteristicas de ma-
niobrabilidad que el modelo C,
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a la que se habria dotado del
novisimo motor P&W F-100 PW
229 de casi 30.000 Lb. de em-
puje, lo que podria suponer una
relacion empuje/peso proxima
a 1.4: y es que los americanos
desde hace algtin tiempo se han
propuesto demostrar lo decla-
rado en septiembre de 1989
cuando Gary Palafox, jefe de
desarrollo de programas aéreos
de GD, afirmaba que el F-16
tenia una clara ventaja sobre el
MIG-29 al que se considera un
peligroso rival comercial. El pi-
loto demostrador oficial de la
compania, Bland Smith, dio un
auténtico recital de vuelo de
altas caracteristicas, destacando
especialmente su trepada a la
vertical tras el despegue (sin
necesidad de emplear el “truco”
de dejar acelerar el avién en la
pista) enlazando con un impe-
cable rizo. Lo mas destacable de
la exhibicion fue la demostra-
cién de conservacion de energia
al ser el tnico avion capaz de
ejecutar un viraje de maximos
G.,S acabado con una doble Im-
perial, lo que supuso todo un
alarde de potencia.

McDonnell Douglas no dio la
impresion de tener el mismo
interés que General Dynamics y
presenté en Farnborough un
CF-18 pilotado por un piloto de
la Fuerza Aérea Canadiense, lo
cual siempre supone una des-
ventaja pues el resto de los
pilotos eran demostradores ofi-
ciales de las distintas com-
panias. De cualquier modo la
exhibicion del F-18 no desme-
recio en absoluto, e incluso tuvo
algunas notas originales entre
las que destacé el sustituir el
viraje continuado de alto rendi-
miento por un rizo horizontal
cuadrado en el que cada esquina
se volaba con virajes que pare-
cian estar muy cerca del limite
estructural del avion.

LA EXHIBICION SOVIETICA
DIFICIL DE IGUALAR,
POR EL MOMENTO

Los rusos desembarcaron en
el certamen con su escuadra de
cazas al completo y asi envla

exposicion estatica podian ob-
servarse los Sukhoi 27 Flanker
y los MIG 29 Fulcrum, ambos
en versiones monoplaza y doble
mando. Por vez primera se pre-
sentd una completa panoplia
de misiles A/A en el MIG 29, si
bien éste no volo con ella.

El MIG 29 es ya un viejo
conocido de los especialistas
occidentales, pues sus primeras
apariciones datan de 1986 en la
base finesa de Kuopio-Rissala y
1988 en este mismo escenario
de Farnborough, si bien se hizo
famoso a raiz de la desercion a
Turquia de Alexander Zuyev en
mayo de 1989 y del accidente
ocurrido en Le Bourget en 1989
debido a una pérdida de com-
presor como finalmente recono-
cieron los propios hombres de
Mikoyan-Gurevich, y es que des-
de su nacimiento el Fulerum ha
arrastrado graves problemas en
su planta motriz Turmansky
Isotov RD-33, derivacion directa
de motores tan conocidos y fia-
bles como el RD-29 del MIG 23/
27 y el RD-31 del MIG-25. Di-
chos problemas fueron recono-
cidos por el propio Valeriy Me-
nitsky, piloto jefe del MIG, quien
en el transcurso de una entre-
vista publicada en la prensa
soviética en 1988 admitia que
durante el programa de desa-
rrollo se estrellaron dos aviones
a causa de problemas en sus
motores. De todos modos, el
detallado conocimiento que se
ha alcanzado sobre el compor-
tamiento de este avion viene
dado por el hecho de haber sido
volado por dos pilotos occiden-
tales: El Comandante Bob Wade,
piloto de CF-18, quien en agosto
de 1989 tuvo la oportunidad de
volar en la cabina DELANTERA
de un MIG 29 UB, y el periodista
de "Aviation Week" David M.
North en enero de 1990. Ambos
evitaron establecer comparacio-
nes directas con los modernos
cazas occidentales, si bien die-
ron a entender que las caracte-
risticas de vuelo a muy baja
velocidad del MIG 29 son al
menos dificiles de alcanzar. Con
todo lo expuesto hasta ahora la

exhibicién del Fulerum no habia
despertado una especial expec-
tacion hasta que se comprobd
que seria el modelo UB de doble
mando el que efectuaria el pro-
grama lo que significaba que
con la eliminacion del pesado
radar “Slot Back”, que este mo-
delo no dispone, y la configura-
cion del avién limpio, en contra
de lo anunciado, las caracteris-
ticas del avion fueran éptimas
para que pudieramos ver por
primera vez la maniobra “Pou-
gachev” realizada por un MIG
29, pero desgraciadamente no
fue asi y nos tuvimos que con-
tentar con el programa clasico
del avion en el que hay que
destacar su famoso resbale de
cola en el que el avion recupera
las condiciones normales de vue-
lo después de hacer una "veloci-
dad cero” con una pérdida de
200 pies, tal y como habia apun-
tado el Comandante Wade en
los comentarios tras su vuelo, y
todo ello realizado por el tnico
avion de la exhibicion que no
estaba dotado con sistema de
mandos de vuelo “Fly by wire",
Otra caracteristica del programa
del avién ruso fue el escaso uso
del posquemador que hizo pues
incluso el propio viraje de alto
rendimiento lo realizé con po-
tencia militar. Al finalizar la
exhibiciéon recordamos las de-
claraciones de Menitsky en
1988: “La mayoria de los aviones
de combate son incapaces de
hacer lo que el MIG 29 hace en
el aire”, y lo cierto es que hasta
la fecha no hemos visto ningun
avion occidental que ejecute el
resbale de cola.

La estrella indiscutible de la
exhibicion aérea de este ano fue
nuevamente el Sukhoi 27 Flan-
ker, un avién ya conocido por
todos gracias a sus apariciones
el pasado ano en Paris y Okla-
homa. El caza de superioridad
ruso llegaba este ano a Farnbo-
rough tras lograr mas de treinta
records mundiales de velocidad
y trepada. Sukhoi, que se pro-
nuncia “"Sujoi” tal y como pudi-
mos saber gracias a la coinci-
dencia en nuestro hotel con
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Sukhor 27 apurando L freradis en el momento de contacto. (Foto J. Terol)

Mig 29 durante la exhibicion. (Foto J. Terol)

una delegacion rusa, present6
en vuelo la version biplaza del
avion lo que suponia una clara
ventaja en las maniobras de
alto angulo de ataque ya que
dicha version esta dotada de
derivas de mayor tamano que
facilitan la estabilidad y gobier-
no del avién en dichas manio-
bras. El diseno del Flanker se
debe a Mikhail Simonov quien
con este avion se adelant6 a su
tiempo con un fuselaje que pro-
porciona mas del 60% de la
sustentacion total del avion y
cuyas lineas maestras coinciden
con el fuselaje del nuevo YF-23
americano, avion éste tultimo
aparecido diez anos mas tarde
que el avion ruso. La exhibicion
ofrecida por el piloto de Sukhoi,
Evgany Frolov, fue todo un reci-
tal de capacidad de maniobra y
disponibilidad de empuje, y es

que el avion, con mas de 52.000
Lb. de empuje y un sistema de
control “Fly by wire” modificado

para la ocasion, parecia no tener |

limites a la hora de mostrar su
envolvente de vuelo y confir-
mando algo que los ingenieros
rusos habian declarado con an-
terioridad: El SU 27 es capaz de
alcanzar los 9 G,S de limite
estructural en casi toda su en-
volvente de vuelo. Destaco espe-
cialmente su pasada en vuelo a
maximo angulo de ataque se-
guido por una subida en viraje
en la que el aviéon vol6 limpia-
mente detras de su morro ha-
biendo partido de una posicion
realmente critica; al finalizar el
viraje ascendente realizé la fa-
mosa maniobra “Pougachev”, vo-
lando durante algunos segun-
dos con un angulo de ataque de
110°. Hubo un detalle que paso

desapercibido para la gran ma-
yoria de los asistentes y fue su
bajisima velocidad de aproxi-
macion que estimamos en unos
90 Kts. pues el avion quedo
parado en menos de 1.500 pies
de pista sin utilizar paracaidas
de frenado; esta caracteristica
nos sorprendié pues la nueva
version del SU 27 denominada
proyecto 1024 esta dotada de
planos moviles canard para go-
bierno del avién a baja velocidad
en aproximacion y tras lo visto
en Farnborough pudieran pare-
cer innecesarios incluso consi-
derando las actuales pruebas
de toma en portaaviones de la
clase “Thilisi".

CONCLUSION

De regreso a Londres volvian
a nuestra memoria todas y cada
una de las maniobras que ha-
biamos observado, y no nos
resistimos a la tentacion de
establecer comparaciones entre
los distintos aviones, si bien
estas comparaciones no fueron
realistas si consideramos lo de-
clarado a la revista “Nato Six-
teen Nations"” en junio de 1989
por el General de la USAF.
Willian Kirk, jefe de la Fuerza
Aérea Aliada en Centro-Europa:
“Aviones como el F-18, el F-15 0
el F-16 son todavia superiores
al MIG 29, pero ésta no es una
referencia real. Debido a la rela-
cion numérica tienen que ser
mejores que dos MIG 29”. B
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