Patrullas acrobaticas espafolas:

LEOCRICIO ALMODOVAR MARTINEZ
General de Aviacién. Miembro y Jefe de la Patrulla Ascua

—Quisiera que escribieses un articulo para la Re-
vista Aerondutica sobre las Patrullas Acrobadticas;
un resumen de ocho folios.

ra el General Uribarri, direc-

tor del Instituto de Historia y

Cultura Aeronduticas del
E.A., quien me hablaba desde el
otro extremo del teléfono.

Lo primero que me vino a la mente
fue Lope de Vega cuando una ilustre Da-
ma le metié en el compromiso de hacer un
soneto a toda prisa:

Un soneto me manda hacer Violante

en mi vida me he visto en tal aprieto...

El “anteayer” queria decir que disponia de
unos veinte dias para investigar y redactar el traba-
jo. Dudé, pero otro golpe mental me hizo recordar
el magnifico libro “La acrobacia aérea en Espafna”
editado por la empresa EADS/CASA en 2001, don-
de este tema se ha tratado con gran profundidad, ri-
gor histérico y conocimiento del tema, por compa-
fieros que saben mucho de esto. Convencido de
que ya tenia un buen punto de partida, acepté, pu-
se en marcha mi motor, me fui al aire, me pegué a
sus colas y comencé a seguir sus estelas hasta que
pudiese romper la formacién y dedicarme al vuelo
libre.

Ya solo, ajusto el motor de mi avion, empujo la
palanca hacia delante, alcanzo la velocidad desea-
da y comienzo a rizar el rizo para salir del aprieto
en que me ha metido el
director del IHCA.

Conforme voy tirando del mando
de profundidad, noto que mi cara se estira, mis bra™
z0s pesan como una losa, mi pecho se oprime, y
mi vista comienza a obscurecerse por falta de riego
sanguineo. Son las cargas G positivas que actGan

—;Para cuando lo quieres?
—Para anteayer. .""——
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que no esta protegido por el traje anti G.

Todas estas cosas, y otras muchas mds que vere-
mos, ha de soportar un piloto acrobatico o de caza,
puesto que la acrobacia aérea no es solamente para
crear arte en el aire, sino que tiene la principal fina-
lidad de obtener el total dominio del avién para po-
der utilizarlo en el combate aéreo.

Siempre he dicho que el piloto de una Patrulla
Acrobadtica no es un ser superior ni sobrenatural, pe-
ro si que ha de tener unas cualidades especiales. Ha
de gustarle dar volteretas en el aire y ha de querer
ser miembro de la Patrulla.

Todos los que hemos estado metidos en ésto, he-
mos entrado voluntariamente. Y aseguro que ha ha-
bido “overbooking” en las listas de espera. La vo-
luntariedad es una de las constantes de todas las pa-
trullas acrobaticas que han existido y existen en
Espana desde aquella, la primera, alla por los afos

30, cuando al teniente Julio Salvador se le ocurrid la
feliz idea de aprovechar las excelentes cualidades
de los aviones Nieuport 50, acompafado por sus
puntos, los sargentos Carmona y Senra. Me imagino
el impacto que causaria entre las gentes de enton-
ces, acostumbradas a las exhibiciones de un avion
solo, ver tres juntos haciendo rizos, toneles, virajes
en picado, etc. como si fuesen uno. Aunque no hi-
ciesen cambios de formacién. Y no es que no qui-
sieran o no supiesen hacerlos; es que no podian.
Antes del despegue, les ataban con cuerdas las pun-
tas de sus alas y asi despegaban, hacian la exhibi-
cién y tomaban tierra. Para empezar con lo de la
acrobacia aérea en formacién no estaba mal.

Las cargas gravitatorias o cargas G positivas 0 ne-
gativas, de las que hemos hecho un apunte al prin-
cipio, hacen que la sangre se vaya a los pies o a la
cabeza respectivamente. Cuando una persona estd
sobre la tierra, de pie o haciendo el pino, esta so-
portando la fuerza de un G que es la que ejerce la
atraccion de la tierra. A pesar de que es el estado
normal, en el primer caso, las piernas y los pies sue-
len cargarse por acumulacién de la sangre. En el se-
gundo, la cabeza se hincha como una bota. Cuando
un piloto vuela acrobaticamente, esta fuerza se mul-
tiplica. Si las cargas fueran de 3 G,s, alguien que pe-
sara 80 kilos, pesaria 240; si fueran de 4 G,s, serfan
320, y asi sucesivamente. Cuando se vuela en patru-
lla, hay que afadir a lo anterior la atencién, la ten-
sion y el cuidado permanentes para seguir al jefe y
para no chocar con el vecino. Y ademds, hay que
hacerlo en las cercanias del suelo, donde un fallo
puede ser fatal. Dicen que el legendario Di Stéfano
perdia tres kilos en cada partido. Los miembros de
las patrullas acrobaticas no sabemos cuantos, por-
que no hemos tenido la curiosidad de pesarnos an-
tes y después de cada vuelo.

La Patrulla de la Escuela Basica de Matacan en
Salamanca comenzé a funcionar en 1955, casi des-
de el principio de la creacién de esta Escuela en
1954. Estaba dotada con los aviones Texan T-6. La
vi actuar por primera vez en 1957 en Manises, en el
gran festival aerondutico que se celebré con motivo
de la entrega del Estandarte de la Unidad al Ala de
Caza n° 1 por la ciudad de Valencia.

Lo que mas me gustaba de esta patrulla era la po-
ca altura a la que realizaba su exhibicién debido a
la corta velocidad a la que volaban estos aviones;
siempre estaba alli, casi al alcance de la mano. EI T-
6 era un extraordinario avion, pero hacia falta una
buena técnica para sacarle el maximo rendimiento
y para evitar que hiciese alguna cosa no esperada,
tal como que al efectuar un rizo, se marcara por su
cuenta medio tonel en la parte alta y la figura resul-
tase una imperial. En los vuelos en solitario, el asun-
to ha quedado reducido a la sorpresa que sentfa el
piloto. Pero imaginemos lo que podria pasar en una
exhibicion si esto le sucediera al jefe o a cualquiera
de los puntos. Para mantener la formacion correcta-
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mente, éstos tenian que aumentar algo el paso de la
hélice para obtener mds potencia que el jefe, y teni-
an que pegarse a él y retrasarse algo; las hélices
iban casi rozando las puntas de los planos del cola-
teral. Todos los programas de sus actuaciones, que
fueron cambiando a lo largo de su vida, eran de al-
ta escuela. Pero habia una figura que, por lo peli-
grosa a tan baja altura, por la precisién y coordina-
cién que requeria, por el perfecto dominio del
avion, y por la belleza del resultado, me dejaba con
la boca abierta: Dos aviones en formacién de linea
daban una pasada y subfan verticalmente; cuando
se quedaban sin velocidad, hacian una caida de ala
al lado izquierdo en la que la hélice de uno de los
aviones pasaba casi rozando la cola del otro, y se
volvian en direccion contraria a la que habian veni-
do, conservando la misma formacion. O esta otra:
La toma de tierra en rombo de cuatro en la que el
perro, que iba detras del jefe con la hélice pegada a
su cola, le perdia de vista totalmente al posarse de
tres puntos sobre la pista.

Esta patrulla tuvo varias épocas en el tiempo y en
la ubicacién. Cuando la Escuela Basica se traslado
a San Javier en 1972, sigui6 actuando hasta poco
tiempo antes de que los T-6 fueran dados de baja.

Otra cualidad que ha de tener el miembro de una
patrulla acrobdtica es que, por formar parte de un
equipo, tiene que olvidarse de su ego. Es un esfuer-
zo simultaneo en el que nadie ha de destacar, y ha
de entregarse de forma sincera y leal al conjunto
sin pensar en mas. También ha de tener una con-
fianza ciega en el jefe para seguirle por donde quie-
ra llevarle y para obedecer sus érdenes sin dudar.
Para el punto de una patrulla acrobatica, solamente
han de existir los mandos de su avion y las referen-

cias que tome sobre los otros. Y no ha de preocu-
parse de si estd boca arriba o boca abajo. Ni de la
gota de sudor que, debido a las cargas G, no resba-
la por la ceja, sino que se mete en el ojo y escuece
sobremanera. Ni del rayo de sol que le ciega en
momentos delicados. Y aunque lo sienta en su tra-
sero, tampoco debe pensar si lleva mucha o poca
velocidad.

Como lo tnico que puedo aportar a este articulo
como novedad son mis vivencias, pido disculpas
por contar batallitas propias, y voy a referir un caso
sobre la mentalidad de equipo. En un entrenamien-
to de la Patrulla ASCUA, yo volaba de punto exte-
rior derecho en una formacién de cinco aviones.
Una de las figuras que haciamos era pasar desde
cufia a linea durante un rizo, de tal forma que al
llegar a la parte alta, ya estuviese efectuado el cam-
bio. Cuando estabamos en la posicién de noventa
grados subiendo, el jefe dio la orden de cambiar.
Los de un lado y los del otro, comenzamos el cam-
bio. Pero yo, quizd por demostrar que podia adop-
tar la nueva formacion enseguida, o quizd por algu-
na otra razon, en lugar de mantener un ritmo de
aceleracion que permitiese que el avion jefe y los
dos puntos de la derecha formasemos siempre una
linea recta, aceleré el motor mds de la cuenta, me
adelanté a mi companero y, cuando volvi hacia
atras, mi plano izquierdo se monté en el derecho
suyo; el tubo pitot de su avion quedd hecho unos
zorros, y la punta de mi plano izquierdo y parte del
alerén doblados hacia arriba como si fuese un cuer-
no. Viendo que los dos seguiamos volando y no
nos cafamos, no avisé al jefe hasta después de ha-
ber terminado el rizo. Ejemplo claro de fallo de
mentalidad de equipo.
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Coetanea con la Patrulla de T-6 y sin saber a cien-
cia cierta cual nacié antes, también fue creada en
1955 la Patrulla de la Escuela de Reactores de Tala-
vera la Real, dotada con aviones T-33. Lo que si es
seguro es que fue la primera con aviones a reac-
cion.

En el otofio de 1955, me encontraba en Salaman-
ca efectuando el curso basico de T-6, previo al de
reactores. Una tarde de domingo, mi amigo y com-
pafero el teniente Casimiro Mufioz y yo, fuimos al
Estadio Helmantico para presenciar un acto en el
que habria unas demostraciones aéreas. El Principe
Cantacuzeno, pilotanto una Bucker Jungmeister con
motor radial, hizo una extraordinaria y arriesgada
exhibicion. Entraba picando por encima de uno de
los fondos, casi tocaba el césped del campo de jue-
go, hacia la figura y salfa rozando la parte superior
del otro fondo, tanto por derecho como en inverti-
do. Lo estdbamos pasando en grande. Cuando fina-
lizé, escuchamos un sonido que iba aumentando y
que por entonces no nos era muy familiar. De pron-
to, cuatro aviones T-33 en perfecta formacion de
rombo, apareci6 sobre el Estadio virando hacia la
derecha a muy baja altura. La hermosura, la finura,
la elegancia del avién, la perfecta cruz de cruces
que formaban, y la velocidad a la que pasaron, cau-
s6 en nosotros un gran impacto. Mirando al cielo
para no perderles de vista, agarré el brazo de mi
amigo y le dije:

—/jjVdmonos a estudiar para aprobar este curso y
poder volar esas maravillas!!!

Esta patrulla termind como tal cuando los aviones
F-5 llegaron a la Escuela de Reactores y los T.33
fueron trasladados a Zaragoza donde, mas adelante,
renaci6 con el indicativo AMIGO. Pero de ésta, ha-
blaremos cuando le llegue el turno cronoldgico.

Asi como hemos dicho que los puntos de una Pa-
trulla han de tener fe ciega en el lider, también ha
de haber una contrapartida por parte de éste hacia
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aquellos. Ha de realizar las maniobras con seguri-
dad, precision, ritmo y suavidad, de forma progresi-
va y sin brusquedades que hagan que los puntos
salgan despedidos por la orejas. Lo de suavidad no
debe suponer lentitud que de lugar a no lograr una
velocidad de giro suficiente para que la figura acro-
batica se mantenga dentro de los limites del espacio
previsto, ni que, por no alcanzar las cargas G nece-
sarias, los aviones queden flotando en el aire o en-
tren en pérdida en las figuras verticales.

Un ejemplo de confianza mutua tuvo lugar en la
exhibicién que ASCUA hizo en Salamanca el dia 20
de septiembre de 1963 con motivo de celebrar las
500.000 horas de vuelo alcanzadas por la Escuela
de Matacan. Yo iba de lider con seis aviones. Por
entonces, hacfamos una figura muy complicada pa-
ra las caracteristicas del avion F-86F. Consistia en
hacer tres cuartos de rizo en formacion de doble
ala; en posicion vertical bajando, virdbamos a la iz-
quierda pasando a tridngulo; ddbamos un viraje a la
vertical muy cefiido a la izquierda a baja altura
cambiando a hexagono v, sin solucién de continui-
dad, haciamos otro rizo en esta formacién. Cuando
iba a comenzarlo, vi con preocupacion que en vez
de llevar la velocidad adecuada para hacerlo de
400 nudos, llevaba solamente 350. Tuve unos mo-
mentos de duda, pero como en mis vuelos libres del
Plan de Instruccion del Ala de Caza n° 1 habia ensa-
yado rizos con 300 nudos anadiendo un tonel en la
parte alta, ya no dudé; dije a los puntos que no mi-
rasen el anemémetro e hicimos el segundo rizo a
pesar de la corta velocidad. En tierra me confesaron
que no pudieron resistir la tentacion de echarle una
rapida ojeadita al anemémetro. A pesar de ello, me
siguieron.

La Patrulla Acrobatica ASCUA se cre6 de forma
espontanea y en el aire. La manana del dia 24 de
enero de 1956, cuatro aviones F-86F regresaban de
una mision de instruccion de la recién creada Ala
de Caza n° 1, en Manises, Valencia, la primera Uni-
dad de Combate de Espafia con material reactor. Al
sobrevolar la Albufera, uno de los puntos sugiri6 al
lider hacer un rizo en rombo. Lo hicieron. Como sa-
li6 bien, repitieron la maniobra con el mismo resul-
tado. Y para finalizar, realizaron un tonel a la iz-
quierda con la misma perfeccion. A partir de aqui,
surgio la idea de formar la patrulla acrobatica.

En sus principios, fue conocida como la Patrulla
de Manises y volaba utilizando el indicativo de ra-
dio que tuviese el lider. En algunas ocasiones llevd
el curioso y muy espafol indicativo de TORERO. El
de ASCUA, que se adopté mas tarde, fue debido a
un doloroso acontecimiento. El dia 25 de septiem-
bre de 1958, el capitan Jaime Berriatda se estrelld
en un entrenamiento al efectuar la rotura de la
“bomba descendente”. Como homenaje a nuestro
companero, se adopt6 por unanimidad el suyo per-
sonal que quedo para siempre.

ASCUA tuvo dos periodos de actividad: desde la
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fecha del primer rizo hasta noviembre de 1958.
Tras un periodo de inactividad, renacié en 1961
para asistir a un Festival Aerondutico en Bélgica.

Durante el primer periodo, fue nombrada Patrulla
Oficial del Ejército del Aire por el entonces ministro
del Aire, el teniente general Eduardo Gonzalez-Ga-
[larza. El 30 de septiembre de 1956, con motivo de
inaugurarse una pista en el Aeropuerto del Prat de
Llobregat, se organiz6 un magno festival aéreo. Du-
rante la cena posterior, el ministro felicit6 a todos
los participantes y comunicé a los maniseros el
nombramiento.

El F-86F era un avion espectacular por su guerre-
ra figura, por su velocidad, y por el ruido que pro-
ducian sus motores. En la segunda época, se le dotd
con un sistema de humo, anulando uno de los de-
positos exteriores de combustible de 120 galones
que se llenaba con aceite y se quemaba a la salida
de la tobera. Este sistema fue adoptado por varias
Patrullas extranjeras. También se consiguié que las
ametralladoras disparasen cartuchos de fogueo. Era
un espectdculo tnico escuchar el estampido de las
treinta y seis ametralladoras durante el cruce final
de los seis aviones a ras del suelo.

Las caracteristicas de ASCUA fueron: siempre se
mantenia a la vista del puiblico. Era la Gnica que ha-
cia entonces el cruce final con seis aviones. Casi to-
dos los cambios de formacién se efectuaban apro-
vechando la maniobra y sin que los espectadores
viesen cémo se habian hecho: se entraba en una
formacion y se salia en otra de forma sencilla y na-
tural. El avion “solo” se utiliz6 Gnicamente para cu-

brir el corto espacio de tiempo que mediaba entre
el cruce de la bomba y la toma de tierra. Esta se ha-
cia entrando en inicial en formacién de ala hacia el
lado de la rotura; se rompia de forma espectacular
por tres cuartos de tonel sin espacio de tiempo en-
tre los aviones y contra la formacién que se pasaba
por debajo; en los tramos de viento en cola y base,
ademas de sacar tren y flaps, se reunia en hexagono
y se aterrizaba.

La Patrulla ASCUA acab6 su andadura en 1965 y
entr6 en la historia cuando los Escuadrones 11y 12
pasaron a depender del Mando de la Aviacién Tac-
tica y del de la Defensa respectivamente.

Hablando de estas cosas con alguien que no es
militar, me hizo esta pregunta:

—Pero...;cobrabais mas por hacer estas cosas?

Mi respuesta fue negativa, pues otra caracteristica
de todas las patrullas acrobaticas espanolas es que,
tanto los pilotos, como el personal especialista y los
aviones, estan dedicados totalmente a la principal
mision de las Unidades a las que pertenecen. Los
entrenamientos tienen que ser realizados fuera de
programa, como esfuerzo extra y a la hora que fue-
se. jCuantos sdbados y domingos habremos pasado
en las bases! Si hubiésemos cobrado, no habria te-
nido gracia la cosa.

La Patrulla AMIGO, encuadrada en el 41 Escua-
drén ubicado en la Base Aérea de Zaragoza, estaba
dotada con el avién T-33. Tomo el testigo que dejo
la legendaria Patrulla de Talavera. También se le
vio por los aires espafioles y extranjeros. Su primera
actuacion fuera de nuestras fronteras tuvo lugar en
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1978 en la Base Aérea de Faro, Portugal, donde
compitié con otras Patrullas de la OTAN. Sus pilo-
tos, salvo que hubiese prevista alguna exhibicién, se
preparaban en los resquicios que dejaban las misio-
nes de instruccion de la Unidad. Fuesen dos, tres o
cuatro aviones los que salian, se dirigian a la zona
de practicas haciendo acrobacia. Tras realizar el en-
trenamiento correspondiente a la mision, ensayaban
el programa acrobatico completo y regresaban a la
base cuando el combustible lo exigfa.

Esta patrulla permaneci6 en actividad hasta des-
pués de que llegasen a Zaragoza los CASA C- 101
en 1980. Poco a poco, los T-33 fueron dando paso
a los nuevos aviones que entraron a dotar la patrulla
que sigui6 conservando el mismo nombre. En esta
adaptacion, llegaron a coincidir las dos patrullas
que incluso realizaron algunas exhibiciones en el
mismo festival aéreo, utilizando el mismo indicati-
vo. El 41 Grupo fue trasladado a Salamanca y la Pa-
trulla AMIGO con los CASA C- 101, siguid su activi-
dad en los cielos charros y en los de los lugares
donde fue demandada su participacion hasta el mo-
mento de dejar paso a AGUILA.

Ya hemos dicho que las patrullas acrobaticas son
un equipo. Pero a lo dicho le falta una parte muy
importante para completarlo: los especialistas, los
que trabajan durante el dia y pasan noches en blan-
co para que los aviones estén listos a la hora en
punto, los que no tienen la satisfaccién de recibir el
aplauso que los pilotos recibimos tras la exhibicion,
los que no disfrutan del placer de volar. Hay mu-
chos ejemplos de su entrega y profesionalidad. En la
Patrulla ASCUA podriamos citar la noche que pasa-
ron en la Base italiana de Fiumicino cambiando los
cristales de las luces de posicion y las cubiertas de
plastico del radar de tiro que se habian destrozado
por el granizo durante el entrenamiento de la tarde
previa a la exhibicion. O el cambio de una bomba
del sistema hidraulico en una hora, en vez de tres
como decia la Orden Técnica de los americanos; en
lugar de desmontar la cola y el motor, lo hacian me-
tiéndose por la tobera de entrada, donde los gases
remanentes de la combustion suponfan un grave
riesgo de intoxicacion. Y tantos y tantos casos mas.
Seguro estoy de que si los miembros de otras Patru-
llas nos refiriesen los habidos en las suyas, la rela-
cién de ejemplos de esta forma de actuar, no ten-
dria fin. En vez de denominarles Grupo de especia-
listas, yo les apelaba “Grupo de artistas”. Y, como
los pilotos, también eran voluntarios, con lista de es-
pera y, por supuesto, sin cobrar un solo duro extra.

Desaparecido el F-86F de los aires valencianos a
finales de los anos 60, se doto al Ala de Caza n° 11
con al Mirage lll. Cuando se termind la implanta-
cion del nuevo sistema de armas y la Unidad estuvo
otra vez apta para el combate, se llevé a cabo la
creacion de la Patrulla Acrobatica con aviones Mi-
rage Il que no rompi6 la tradicién: se denomind
ASCUA en recuerdo a la antecesora.

Jaime Frisuelos Kromer

Y aunque el nuevo avién no fuera lo adecuado
que se requeria para este tipo de vuelos, es de justi-
cia reconocer que sus exhibiciones fueron especta-
culares, gracias al esfuerzo, habilidad y conoci-
mientos de quienes la formaban. Ademas, traia nue-
VoS aires porque ninguna patrulla anterior estuvo
dotada con aviones de ala en delta. Las evoluciones
del “solo”, a pesar de lo delicado que era el vuelo
acrobatico en este avion, fueron de alta escuela.

En 1975 llegaron a Albacete los aviones Mirage F-
1 para dotar a la recién creada Ala de Caza n° 14.
Muchos pilotos, ya curtidos en el Mirage Ill, pasaron
destinados a esta Unidad. Y pronto surgi6 la idea de
formar la que se denominé la Patrulla Acrobatica
de Los Llanos, para dar a conocer las magnificas
condiciones aerodindmicas y de maniobrabilidad
del nuevo avion, y también para crear el ambiente
de lo que era una Unidad de Caza, tan diferente a la
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de Transporte que habia existido hasta ese momen-
to, dotada con los viejos bimotores Caribou.

Su actividad comenzé poco a poco, en ciertos
acontecimientos locales y con cuatro aviones. Mds
adelante, con motivo de haber sido requerida para
actuar en algunos Festivales Aéreos, se extendi6 su
fama. En 1980, fue oficializada. En 1984 tuve el ho-
nor de ser nombrado coronel comandante del Ala.
La primera vez que la vi actuar, me impresion6
enormemente. Aln sabiendo ya como se compor-
taba el avién en el aire, cuya docilidad y nobleza
no parecia que fuese de la generacion 2 de Mach,
me sorprendi6 el extraordinario rendimiento que la
patrulla obtenia de él. Y también la espectaculari-
dad de sus demostraciones. Por entonces, la dota-
cién era de seis aviones que en un momento de la
exhibicion, intercalaba la actuacion de dos “solos”
que me hacian sufrir como persona, como piloto y

como coronel responsable de mi Unidad. Uno de
ellos hacia un viraje de maximos G,s con el post-
quemador metido a fondo y con velocidad muy
préxima a la de pérdida. Cuando completaba el gi-
ro de 360 grados, encabritaba y comenzaba a subir
casi vertical, lentamente, apoyandose Gnicamente
en la potencia del motor, de tal forma, que de ocu-
rrir el mas minimo fallo de empuije, tendria fatales
consecuencias. Cuando por fin aceleraba y desapa-
recia de la vista, llegaba el otro “solo” en sentido
contrario y se recorria toda la Base en invertido a
muy baja altura y a alta velocidad. Entonces com-
prendi los tirones de orejas que me daba el jefe de
Fuerzas Aéreas del Ala de Caza n° T cuando en mis
tiempos de ASCUA, bajaba més de la cuenta.

De todas las demostraciones quiero destacar la
que realizaron en 1985 ante SS.MM. los Reyes
Hussein de Jordania y Juan Carlos de Espaiia en su
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visita a Los Llanos, con objeto de que el primero
probase en vuelo el aviéon Casa 101 en version de
combate. En tan singular ocasién, también actué la
Patrulla AMIGO con los aviones CASA 101. La de
Albacete particip6 también en Aranjuez con motivo
de la celebracién del bicentenario de nuestra Ban-
dera Nacional. Sobre el palacio, dejaron en el aire,
por primera vez, los colores de nuestra enseia con
las estelas que formd el sistema de humo.

Pero como en esta vida, todo tiene un fin, por
motivos operativos y de coste, la Patrulla de Los Lla-
nos fue decreciendo en su actividad conforme la Pa-
trulla Aguila fue consolidandose, hasta cesar la vida
activa en 1990.

No quiero terminar, porque es de justicia meterlas
en esta relacion, sin hablar de unas patrullas que,
sin aviones, son capaces de impresionar, deleitar y
ser admiradas. Se trata de la PAPEA, de ASPA y de
la PAEEA.

La PAPEA es la Patrulla Acrobdtica de Paracaidis-
tas del E.A. Esta ubicada en la Base de Alcantarilla,
sede de la Escuela de Paracaidismo. Comenzé co-
mo tal en 1978. Sus actuaciones causan gran im-
pacto en el pdblico que ha de pasar la angustia de
contemplar a unos hombres que se lanzan al espa-
cio en caida libre y ejecutan las figuras dirigiendo
sus cuerpos con sus brazos y piernas que actdan co-
mo timones. Cuando ya cerca del suelo, abren los
vistosos paracaidas, contindian su baile con giros y
piruetas hasta limites que se salen de las leyes gravi-
tatorias, en los que parece que el hombre esta mas
alto que la seda de la que penden. Y esa formacion
en columna llega hasta muy cerca del suelo, en la
que cada uno esta apoyado sobre la campana del
que esta debajo y entrana el peligro de enganchar-
se. Y al final, el feliz y preciso aterrizaje muy cerca
de los espectadores que rompen a aplaudir entusias-
mados.

Es probablemente la patrulla més prolifica en sus
actuaciones, desde el ano 1978 ha estado presente
practicamente en todos los eventos nacionales de
entidad. Su capacidad para actuar en lugares relati-
vamente pequefios, sin la necesidad de separar al
publico de la zona de exhibicion por motivos de se-
guridad, en plazas en el centro de ciudades, o inclu-
so ser capaces de aterrizar en estadios de futbol ce-
rrados ha hecho que su participacion fuera requeri-
da por todos los que le han visto alguna vez actuar,
y practicamente han sido capaces de ensenar los
colores de la Bandera Nacional, grabados en sus pa-
racaidas, en los mds reconditos lugares de la geo-
grafia espanola.

Ademads, ha actuado en festivales nacionales y ex-
tranjeros. En Suecia hizo su primera participacion
en un campeonato mundial de paracaidismo, que-
dando en quinto lugar, sus miembros componentes
son los que normalmente representan al Ejército del
Aire en las competiciones civiles y militares de pa-
racaidismo.

Angel Cafaveras

La Patrulla ASPA estd encuadrada en el Ala 78
desplegada en Granada. Su origen tiene lugar por la
incorporacion a la Escuela de Helicopteros del Eu-
rocopter EC-120 “Colibri” (HE-25 en denominacion
del EA), ésta maquina de tercera generacion con ro-
tor “sphereflex” le permite una gran precisién en el
mando, a la vez que le confiere el poder soportar
las aceleraciones de maniobras impensables hasta
hace poco en helicopteros. Ademads su aerodinami-
ca, su relacién peso potencia, con un motor de 475
hp, su fiabilidad y bajo coste, todo ello permiti6 el
considerar, y ser aceptada, la posibilidad de formar
una patrulla de demostracién con éstas maquinas.

Sus miembros son profesores de la escuela y al
igual que los demds miembros de las otras patrullas
desempenan esta funcion voluntariamente, “ademas
de” sus deberes habituales.

Su primera actuacion oficial tuvo lugar en mayo
del aho 2004. Como siempre su andadura comenzd
en forma muy controlada y tranquila, y mantenien-
do siempre cinco helicépteros, ha ido creciendo en
calidad de la exhibicion. Se ha instalado humo des-
de 2009 y se ha consolidado como una de las mejo-
res patrullas de helicépteros, siendo su presencia re-
querida de forma asidua por numerosas entidades y
organizaciones, habiendo representado al EA no s6-
lo en numerosos lugares de Espafia sino también
asomandose al extranjero, habiendo estado presente
en Portugal, Francia, Bélgica y Holanda.

Su demostracion se me figura que estoy presen-
ciando un ballet al que se le podria poner la musica
de El Lago de los Cisnes o la de Copelia. El “solo”

hace un ndmero que rompe todas las reglas de la
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gravedad. Entiendo que un avion vuele en inverti-
do; se apoya en sus alas. Pero no comprendo cémo
es posible que cuando el helicoptero llega a esta
posicion, las aspas de su rotor no tiren de él hacia
abajo y lo estampen contra el suelo.

La PAEEA es la Patrulla de Exhibicion de Aero-
modelos del E.A. Tiene la singularidad de que sus
miembros vuelan estando en tierra. Hacen que vue-
len su aeromodelos pero ellos piensan y sienten co-
mo pilotos. Esta formada por un entusiasta grupo de
oficiales y suboficiales del E.A. que dedican mu-
chas horas de su tiempo libre a construir, perfeccio-
nar e innovar sus creaciones que han alcanzado un
gran nivel técnico y espectacular en sus demostra-
ciones. Hacer un aeromodelo les lleva 600 horas
de trabajo. Empez6 a funcionar en 2008. Durante
los veranos, dan cursos a los jovenes en el Acuarte-
lamiento de Los Alcazares donde, ademas de ense-
farles un habilidoso y precioso “hobby”, también
despiertan en ellos la aficién por el vuelo. Es muy
posible que de esta Escuela, salgan muchas genera-
ciones de profesionales de las Fuerzas Aéreas. Por
otro lado, tampoco es mal servicio, ademas de la
vida sana y de camaraderia, la labor educativa que
realizan con la juventud en otros campos.

No quiero pasar por alto decir algo sobre la Pa-
trulla AGUILA. Aunque sea muy poco, pues su his-
toria se trata extensamente en un articulo monogra-
fico de este dossier. Cuando les veo actuar, hay
cuatro cosas que me llaman mds la atencion. El
CASA C-101 tiene unas caracteristicas aerodinami-
cas extraordinarias; vuela muy bien. Sin embargo,
el motor resulta algo escaso de potencia y lento en

La PAEEA es la Patrulla de Exhibicién de
Aeromodelos del E.A. Tiene la singularidad de que
sus miembros vuelan estando en tierra.

respuesta para llevar a cabo vuelos acrobaticos en
formacion. Por eso, cuando hacen con tanta perfec-
cién una figura en cufia de siete aviones, pienso en
la gran dificultad de los puntos para seguir los mo-
vimientos del lider. Para no quedarse atras o para
no adelantarse, han de llevar la manija de los gases
a fondo vy retrasarla hasta ralenti respectivamente,
mucho antes de ver que el avion se atrasa o se ade-
lanta. Un solo punto al costado del jefe tiene este
problema. Me imagino lo que sera para el punto
del punto.

Otra figura que no solamente admiro, sino que
me encoge el estbmago cuando la veo, es la que
hace el “perro” tras la rotura en abanico de la for-
macion. Cada uno sale hacia un angulo diferente,
pero él, sube vertical hasta agotar la velocidad y
queda pataleando en el aire a no mucha altura, en-
vuelto por el humo de su estela. Inicia un resbale
de cola, da un campanazo y cae verticalmente
apuntando al suelo pero casi sin gobierno. El tiem-
po que media entre esta situacion y el momento en
el que empieza a levantar el morro porque ya recu-
pera el mando totalmente, se me hace eterno.

La tercera es el vuelo a cuchillo de un avién que
pasa sobre nuestras cabezas con las alas en posi-
cion vertical. Hay que tener mucho tacto con el
mando de alabeo para no desviarse en direccion, y
mucha fuerza en el pie de arriba para controlar el
timon y evitar que baje el morro y el avion se vaya
al suelo de costado.

Y la cuarta es el vuelo en espejo en el que las ca-
binas de los dos aviones se miran y casi se tocan.
Para un solo avion, hacer un tonel lento sobre el
eje presenta grandes dificultades en el manejo de
los mandos en alabeo, profundidad y direccion,
combinando las cargas G positivas y negativas para
no desviarse de la linea recta horizontal. El que ha-
cen los dos aviones en espejo es una figura mucho
mas complicada porque mientras uno de ellos ha
de pasar progresivamente de las cargas G positivas
a las negativas y otra vez a las positivas, el otro ha
de ir de las negativas a las positivas y a las negati-
vas al mismo ritmo, con todo cuidado y sin que la
distancia entre los aviones, aumente o disminuya
porque un pequefio cambio de posicién del mando
de profundidad en cualquiera de los aviones, po-
drfa dar por resultado una colisién. Yo, que nunca
he hecho esta figura en pareja, me pregunto ;quién
es el jefe y quién el punto?

AGUILA: Aceptadme estos sentidos y merecidos
elogios como un regalo por el feliz acontecimiento
de vuestro vigesimoquinto aniversario. Muchas feli-
cidades. |Y a seguir proa al cielo muchisimos afnos
mas!

Y asi como mi primer pensamiento cuando se me
solicit6 este articulo fue Lope de Vega, que sea
también el Gltimo para el Fénix de los ingenios es-
panoles que asi concluyé su soneto:

...... contad si son catorce, y esta hecho e

REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Septiembre 2010

761

dossier



