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El vuelo
de exhibicion
en reactor

FRANCISCO CARRIZOSA DURAN,
Comandante de Aviacién

OS motivos que, cada ano, se

le presentan a una Unidad de

Fuerzas Aéreas para realizar
alguna demostracién a baja altura
con sus aviones, son muy diversas e
ineludibles: Puertas Abiertas. Con-
memoraciones de una Base Aérea,
Festivales, Jornadas y Salones Aero-
nauticos, etc.

Ante una peticion de este tipo, el
Jefe del Escuadron designa a aquel
de sus pilotos que mejor pueda
resolverle la “papeleta” que se le
presentara dentro de pocas fechas.
Nace asi la figura del piloto de exhi-
biciones aéreas. Suele ser éste, uno
de los pilotos destacados de su Uni-
dad. que en medio de su trabajo
diario, intentara sacar de su Jefe de
Operaciones esos vuelos, que nece-
sita urgentemente para enlazar con
seguridad las maniobras que piensa
ejecutar dentro de unos dias, frente
a un publico critico.

Los resultados se veran pronto,
pero generalmente, llega el dia de la
exhibicion sin que el piloto tenga
las figuras lo suficientemente estu-
diadas ni ensayadas, por falta de
tiempo y escasez de las practicas.

Por todos estos motivos, el vuelo
de demostracién-exhibicién se con-
vierte en uno de los que mayor preo-
cupacion y riesgo le suponen al
piloto ya que, al no estar incluidos
dentro del entrenamiento diario de
su Unidad, no esta familiarizado

con los pormenores que se le van a
presentar a la hora de realizar acro-
bacia a baja altura, dentro de un
espacio acotado y en los limites del
avion.

GENERALIDADES DE UNA
EXHIBICION

Para superar los problemas que se
le presentaran a la hora de hacer
una exhibicién aérea que demues-
tre, plenamente y con seguridad, las
caracteristicas en vuelo de un avién,
el piloto necesita muchas semanas
de trabajo en tierra y muchas horas
de vuelo dedicadas a esa “extrana”
mision.

En principio debe tener muy claro
que el publico acude a esas concen-
traciones para ver volar al avion, por
lo que la tabla de figuras que elija
para mostrarlo debe ser hecha con
este fin.

También debe ser fija. En ella no
tienen cabida las improvisaciones
de altima hora, aunque le sean soli-
citadas por los mismos organizado-
res. Estos, a veces pueden pedirle
algin cambio para ajustar el pro-
grama global, pero el piloto debe
negarse a ellos, pues una de las
bases de su seguridad esta en la
ausencia de dudas desde el despe-
gue al aterrizaje.




A la hora de elegir la dificultad de
una tabla debe pensar en un publico
muy variado. Entre ellos habra pro-
fesionales de la aviacion y otros que
atenderan mas al ambiente, a la
belleza y espectacularidad de las
maniobras, ruido ensordecedor, etc.

Debe buscar el término medio
que, junto a la calidad de las figu-
ras, le permita mantener despierta y
centrada en su avion la atencién de
los espectadores.

Otro de los topicos que debe evi-
tar a la hora de distribuir las
maniobras de una tabla es el de
ofrecer en bloque figuras parecidas
para huir de la monotonia y de las
comparaciones (por ejemplo, entre
dos toneles por tiempos). Para ello
intercalara las figuras horizontales
con las verticales, altas y bajas velo-
cidades, momentos ruidosos segui-
dos del silencio, ete.

Durante el diseno de una tabla las
figuras seran planeadas para que
los espectadores puedan verlas con
comodidad y durante el mayor tiem-
po posible. En las salidas de los
virajes desde el publico. por ejemplo,
puede hacer el cambio de viraje por
3/4 de tonel al lado contrario de
aquél. después de haber subido el
morro unos 25° y descargado el
avion de ges. Otro tanto ocurrira si
tumba los loopings hacia el lado
contrario a las tribunas o si sube
durante un 360° cuando se aleja de
ellas.

Los tiempos de duracién de una
exhibicion oscilan, con despegue y
aterrizaje incluidos, entre los 5y 7'
para uno solo, 7 y 10" para una
pareja o trio y un maximo de 20
para una Patrulla Acrobatica.

El piloto tiene que prepararse
para afrontar cualquier condicién
meteorologica que se le presente,
pues raramente se suspendera un
Festival Aéreo. que tanto esfuerzo
ha costado organizar. por causa de
las malas condiciones atmosféricas.
Para acostumbrarse a ello, debe
entrenar todos los dias que tenga
previsto hacerlo y en diferentes
lugares siempre que, claro esta. los
minimos reinantes estén por encima
de los suyos propios (basados en los
de su Unidad). Tiene que preparar
al menos una “tabla alta” para buen
tiempo, otra “plana” para un techo
de nubes bajo o visibilidad reducida
y. cuando sea posible, una “baja”
para techos sobre los 2.500. Estas
dos 1ultimas lo mas parecidas que
sea posible para mayor comodidad
de ejecucion. Los minimos meteoro-
logicos absolutos rondaran los 55
kms. de visibilidad y los 1.000" de
techo de nubes.

Las exhibiciones se efecttian den-
tro de un espacio aéreo acotado al
que debe adaptarse la tabla de figu-
ras. El limite vertical estara sobre

Mientras actuan otros exhibidores la Patrulla Aguila espera su turno en Fairford AB.

durante el Air Tatoo-87.

(FIGURA NUM. 1)
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los 7.000" agl. y los limites horizon-
tales de la tabla deben ajustarse a
un rectangulo de 2 X 8 kms. de lado
aproximadamente. En este volumen
tienen que entrar incluso los virajes
de alineacion.

Hay que tener en cuenta que, a la
hora de ejecutar las maniobras hori-
zontales alineado con la referencia y
frente al publico, el piloto va a dis-
poner solamente de unos 2 kms,, lo
que supone menos de 12 segundos
a una velocidad “baja” de 360
nudos (Ver figura 1).

La influencia de vientos fuertes
hay que tenerla presente a la hora
de efectuar correcciones que le man-
tengan dentro de la zona de exhi-
bicion.

El viento paralelo al eje de la
exhibicion se corrige variando la
cenida durante los virajes de las
figuras horizontales y verticales (Ver
figura 2).

Cuando el viento sea perpendicu- La entrada del postquemador L decide el prloto en tuncion de una mayor espectacularidad.

Briefing antes del vuelo. observando a otros exhibidores.

lar a la referencia. en vuelo recto y
paralelo a ella, se aplicara la correc-
cion de deriva variando el rumbo
hacia el viento y, en las figuras
verticales, se efectuaran pequenos
giros de alerén hacia el mismo lado
cada vez que se llegue a las vertica-
les (Ver figura 3).

Las normas de seguridad con el
publico deben respetarse escrupulo-
samente. En ningin momento se
sobrevolara a los espectadores ni se
hardn recogidas contra ellos des-
pués de una figura vertical. Tam-
poco se puede pasar en viraje hacia
las tribunas mas alla del eje de la
exhibicion (a unos 250 metros del
publico). La zona de exhibicion dis-
tara unos 200 mts. de aquellas y
este limite solo se usara durante las
pasadas en vuelo recto y nivelado.

Respecto a los controles aéreos es
importante advertirles para no ser
molestados ni por radio ni por otros
aviones en las proximidades. Los
controladores, a veces no son cons-
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cientes de lo que estas distracciones
suponen para el piloto y su seguri-
dad. Siempre que sea posible se
solicitara una frecuencia de exhibi
cion distinta de las normalmente
usadas por el control en la zona.
Asimismo es conveniente que el
piloto mantenga cerca de la torre un
enlace, que puede ser otro piloto de
su Unidad.

Antes de una demostracion aérea
es importante hacer un entrena-
miento en la zona para familiari
zarse con sus particularidades y
tomar referencias. Cada lugar tiene
unas limitaciones (hospitales, gran
jas, antenas. etc.) que deben explicar
durante el Briefing previo los res
ponsables de la organizacion. Por
ello, debe asistirse a estas reunio
nes. dandose por enterados de todo
lo que se explique en ellas.
La Patrulla Aguila. en mvertido, con L vistosidad que le di kv atilizacion del bimo La rigidez con los horarios sera
(Foto: Rafael L. Sinausia) extremada durante las exhibiciones,
por lo que el piloto tiene que
tomarse un amplio margen de ante
(FIGURA NUM. 3) lacién para evitar las carreras de
tltima hora que puedan alterar su

posterior estado de animo.

Una vez alineado el avion con la
pista para probar motores antes del
despegue, al piloto no le quedara
ocasion para corregir fallos por lo
que tiene que ser riguroso con las
velocidades, alturas. parametros del
motor y ges. No debe comenzar una
figura si no se esta dentro de los
margenes que se haya preestable-
| cido, para no cometer errores gue

pongan las cosas dificiles y desa
| gradables.

Las alturas minimas seran las
que haya autorizado la Unidad para
estos casos. Como referencia se
pueden dar 100" (agl) para pasadas
en vuelo recto y nivelado, 200" (agl)
para otras maniobras, incluido el
vuelo invertido y 300" (agl) para las
figuras con tonel. Las recogidas de
las figuras verticales deben comple-
tarse por encima de 500" (agl). Estos
minimos absolutos seran aumenta
dos cuando asi lo aconsejen el
entrenamiento de la tripulacion, las
caracteristicas del avion y/o de la
zona. No es mejor piloto en una
exhibicion el que vuela mas bajo.
sino el que conociendo sus limita-
ciones se adapta a ellas y realiza sus
figuras con aplomo y tranquilidad,
produciendo en los espectadores
una sensacion de seguridad y habi
lidad que no sera capaz de transmi
tir aquel que vuela fuera de sus
limites o los de su avion.

CARACTERISTICAS DEL PILOTO
DE EXHIBICIONES

El piloto que se tiene gque enlren
La Patrulla Acrobatica Aguila en la Base Aérea de Kosijde, Belgica. r tar a una presentacion de su avion
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Paru el piloto acrobatico una de las bases de seguridad esta en la ausencia de dudas desde el despegue al aterrizaje. (Foto: R.L. Sinausia)

en vuelo a baja altitud necesita
adquirir una serie de cualidades
que, partiendo de nuestra pequena
experiencia, vamos a analizar con el
propasito de orientar a otros.

En primer lugar debe conocer per
fectamente a la estrella del pro-
grama: EL AVION.

Para ir mas rapido en su trabajo,
una vez esbozada la exhibicion se
centrara en las tablas de baja cota
de su avion. En ellas se encuentra
un material muy valioso: velocidad
idonea para un 360° a unos ges
determinados, menor radio de viraje.
alturas que pierde el avion durante
una inversion a distintas velocida-
des de entrada, eic. El combustible
que cargue sera el que resulte mas
apropiado después de haber esta-
blecido un compromiso entre la
seguridad y la relacion empuje/peso
del avion.

Del estudio sistematico del avion
llevado con rigor llega la precision
en la ejecucion. El temple para
encadenar las liguras requerira por
parte del piloto exactitud en el
mando y calma para alrontar las
situaciones extremas.

Aparte de estas caracteristicas
“técnicas” hay otras que acompa
nan a cada avion en particular dis

tinguiéndolo de los demas: dénde
sacar el tren antes de una pasada
con todo fuera. en qué punto del
viraje sera mas espectacular la entra-
da del postquemador, a qué lado
resulla mas vistoso un tonel, como
aprovechar la formacion de las este-
las de punta de plano, etc. En la
forma de usar estas caracteristicas
“esléticas” pone cada piloto su sello
artistico particular distinguiéndose
de otros exhibidores.

Tendra que ser lo suficientemente
humilde como para escuchar con
atencion las criticas de los profesio-
nales y aprender de otros pilotos
demostradores; rigido con ¢l mismo
a la hora de respetar las normas de
seguridad: bajar las alturas de los
entrenamientos progresivamente des-
de los 3,000, 2500, 2.000%, elc.
hasta... Cada uno conoce sus posibi
lidades, hasta donde puede llegar y
“donde tiene que retirarse”,

Otras cualidades del piloto de
caza (disciplina, valor, agresividad,
ete.) le acompanaran por donde quie-
ra que vuele.

CONCLUSIONES

Las exhibiciones aéreas deben ser
tratadas con la mavor atencion por

parte de todos los componentes del
Ejército del Aire y sobre todo (Por los
organizadores de cada una de ellas
haciéndolas lo mas completas posi-
ble y considerandolas como una
mision mas de las Unidades. Las
ensenanzas que podemos sacar de
ellas son muchas y sus derivaciones
en nuestro trabajo y entrenamiento
diario son muy importantes.

Las Unida(ﬂrs de FF.AA. tienen
que tener normalizadas las reglas
de actuacion de sus pilotos exhibi-
dores, proporcionandoles el entre-
namiento necesario, publicando los
minimos meteorologicos. maniobras
prohibidas y alturas y velocidades
minimas en funcion de las caracte-
risticas del avion.

No son muchas las oportunidades
que se brindan a nuestras Fuerzas
Aéreas para dar a conocer su capa-
cidad de organizacion y prepara-
cion. En estas pocas ocasiones hay
que derrochar toda la imaginacion,
habilidad y prolesionalidad que sea-
mos capaces de ofrecer a nuestros
conciudadanos. Asi colaboraremos
al mayor conocimiento que aquellos
deben tener del trabajo que, diaria-
mente, se realiza en el Ejército del
Aire con el fin de prepararse para

cumplir su importante mision den-
| tro de la Defensa Militar de Espana. B

REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Marzo 1988

287






