EL PARACAIDAS: Gran olvidado de
la Aviacion Comercial.

JUAN MESA MESA.

General de Division del Ejército del Aire.

na de las virtualidades que
l l tienen los «Dossiers» que
publica nuestra Revista Ae-
rondutica es que, abren un amplio
abanico de posibilidades que rela-
ciona a los lectores con temas que
conocen mas en profundidad o que
les inquietan, siendo el detonante
que pone en accion un conjunto de
ideas que, tenemos almacenadas du-
rante muchos anos en la mente y que
no hemos tenido ocasion de exponer
con anterioridad.
En este sentido, he de agradecerle
la publicacion del «Dossier» sobre

Seguridad en Vuelo de junio del pa-
sado afo, ya que me hizo recordar
un tema que, desde hace muchos
anos tengo entre ceja y ceja: la inevi-
table tragedia en que desembocan
algunos accidentes aéreos.
Sospecho que el tema puede ser
polémico, pero a pesar de todo,
quiero exponer unas ideas que siem-

" pre han rondado en mi mente acerca

de la nula utilizacion del paracaidas
en la Aviacion Comercial, como me-
dio de salvamento.

Corria el afio 1947, me encontraba
de Alférez Alumno en la Academia

de Ledn y en un vuelo en pareja, tuve
una colision con la otra avioneta y
los montantes de la Biicker que pilo-
taba, fueron rotos por el borde del
plano de la otra, quedando el plano
superior de la mia caido sobre el in-
ferior y los alerones colgando; ripi-
damente nos dimos cuenta de la gra-
vedad y a 500 metros, el Alférez
Arizcun que iba también en la avio-
neta y yo, decidimos el lanzamiento
en paracaidas y aunque eramos no-
vatos en estas lides, la cosa nos salio
relativamente bien, Arizcun se frac-
turd un tobillo y yo tuve un fuerte
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impacto en la columna, habiéndome
quedado como secuela del accidente
lumbagos y molestias de cuello que,
con los afos se han acentuado.

No obstante, gracias a nuestro «Ir-
ving», salvamos la vida, terminamos
nuestra carrera, hemos ejercido acti-
vamente nuestra profesion y creado
dos prolificas familias. Aquel dia,
gracias al paracaidas, se puede decir
que nacimos.

Siempre me ha llamado la aten-
cion la tendencia divergente que la
Aviacidon Militar y la Aviacion Civil
han seguido en el tema del salva-
mento de pilotos y pasajeros en avio-
nes averiados o accidentados, con
sistemas que de forma cada vez mas
sofisticaddy tuvieran como base y
fundamento al paracaidas. Hay cua-
tro o cinco ideas que después de mu-
chos afos no he podido digerir.

La Aviacion Militar que, por su
propia razon de ser, antepone la rea-
lizacion de la mision a la propia se-
guridad, tuvo el acierto de dedicar
también su atencion, al desarrollo de
las tecnologias mas avanzadas de
cada época, para el rescate de sus pi-
lotos, mas costosos que los propios
aviones.

Desde aquellos paquetes que, uni-
dos por atalajes al pecho o al asiento,
constituian el compafero insepara-
ble de nuestros primeros vuelos, a
los sofisticados sistemas de lanza-
miento de los modernos aviones de
combate, ha pasado toda una época.
En los primeros todo estaba a nues-
tro cargo, en los tltimos, dotados de
equipos de supervivencia y lanza-
miento altamente tecnificados, la la-
bor ha quedado reducida a tirar de
una pequena palanca.

Pero es mas, siguiendo con el uso
de paracaidas, la NASA, consiguio
rescatar en el océano enormes cap-
sulas, ocupadas por varios tripulan-
tes y pesado equipo, incluso con ma-
teriales procedentes de la Luna.

Los aviones de transporte, han
usado el paracaidas para el lanza-
miento de voluminosos equipos de
locomocion y medios de combate,
como: carros, artilleria, municiones,
etc., consiguiéndose en todos un
alto grado de seguridad.

Al lado de una utilizacion tan con-
tinuada del paracaidas por la Avia-
cion Militar, hay un escandaloso
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contraste, comparandola con el es-
caso uso que la Aviacion Civil ha he-
cho de este eficaz medio de salva-
mento, pues salvo la utilizaciéon de
paracaidas de frenado en los aterri-
zajes por algunos aviones, y estudios
aislados realizados por algunas Em-
presas constructoras que no han pa-
sado al campo de la utilizacion prac-
tica, lo cierto es que en la actualidad
los aviones comerciales no lo em-
plean.

Al llegar a este punto, unos empe-
zardn a pensar que los aviones civiles
no pueden usar el paracaidas, ya que
seria un revuelo el que los viajeros se
los pusieran para lanzarse en caso de
emergencia; a éstos les diré que, yo
también pienso lo mismo, pero con
la salvedad de que mi idea vda por
otros derroteros que mas adelante
explicaré.

—

—
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A veces los grandes avances de la
Humanidad, estuvieron frenados
durante siglos por no haber dado la
importancia necesaria, a factores
aparentemente intrascendentes que
si en principio, cuando se desarrollo
un sistema de Transporte, de Comu-
nicaciones, o de Armas, eran poco
importantes, los avances de ciencia y
de la técnica, convirtieron lo esencial
en factor secundario y viceversa. El
avion, aplicado como medio de com-
bate en la I Guerra Mundial tuvo una
importancia secundaria, en la Il
Guerra Mundial su valor fue defini-
tivo y quien tuvo menos aviones la
perdid.

Los conceptos bdsicos sobre los
que se apoya la Aviacion Comercial
son por orden de prioridad los si-
guientes: seguridad, regularidad y
coste. De acuerdo con esta filosofia y
puesto que la seguridad tiene un ca-
racter preferente, hay que poten-
ciarla atin a riesgo de aumentar el

- coste. Yo espero y deseo que la apli-

cacion de los modernos y avanzados
sistemas de lanzamiento hagan re-
nacer la esperanza de conseguir que,
el paracaidas, que tantas vidas ha sal-
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vado y salvara en la Aviacion Militar,
alcance también a todas las personas
que en general utilizan el avion
como medio de transporte.

Creo que el disefio de los aviones
de transporte hay que concebirlo
para que la parte en que se sitie la
tripulacion y el pasaje, forme un
cuerpo que en caso de emergencia
pueda eyectarse y separarse del resto
del avion.

No pienso, como se vé, en-un lan-
zamiento individual, ya que ni los ni-

Militar y de la NASA, estd en condi-
ciones de recuperar una amplia cap-
sula de viajeros, que por los métodos
aplicados a sus actuales aviones y
vehiculos espaciales, haga factible el
lanzamiento y la separacion de esta
parte noble del avion del resto de la
estructura, desplegando a continua-
cién un racimo de paracaidas tan
amplio como se desee, dado el es-
caso volumen que su plegamiento
exige, del cual penderia el comparti-
miento de tripulacion y pasaje, v lo

ANEXO
ACCIDENTES MAS GRAVES DE AVIACION DURANTE 1987

-30dejulio de 1987:Méas de 50 muertos se produjeron al estrellarse un
Boeing 377 de la compaiiia Belice Air Transport sobre la carretera Mé-
:co-Tqucu, poco después de despegar del aeropuerto de la capital me-
cana.
- 17 de agosto 1987:Ciento cincuenta y cinco muertos fue el balance del
accidente aéreo al estrellarse un DC-9 sobre una autopista cerca del ae-
ropuerto de Detroit.
=31 de agosto de 1987:Un avién tailandés con ochenta y tres personas
a bordo se hundié en el mar, tras evitar el choque en el aire con otro
Boeing.737 de la compaiiia Hong-Kong Drangon Air.
= 11 de octubre 1987:Un avién bimotor F-27 de las lineas aéreas bir-
manas, con cuarenta y cinco personas a bordo, se estrellé cuando se
disponia a tomar tierra en el aeropuerto de Pagén, al norte del pais. No
hubo supervivientes.
= 16 de octubre 1987: Un avién turbohélice italiano que efectuaba el
vuelo Milan-Colonia se estrellé en las montaiias del lago Como. Pere-
cieron las treinta y siete personas que viajaban a bordo.
- 20 de octubre 1987: Una treintena de personas murieron al estre-
llarse un cazabombardero norteamericano contra un hotel cuando in-
tentaba un aterrizaje de emergencia en el aeropuerto de Indianéapolis
en Estados Unidos.
- 15 de noviembre 1987: Un avién DC-9 de la compaiiia norteameri-
cana Continental se estrellé con ochenta y una personas a bordo poco
después de despegar del aeropuerto Stapleton, de Denver, en medio
de una gran n.v:ga. Resultaron muertas una quincena de personas.
= 16 de noviembre 1987: Otros ocho muertos se registraron en un
nuevo accidente aéreo en Estados Unidos al estrellarse un bimotor
cerca de la localidad de Madison, capital de Wisconsin.
- 9 de mayo 1987:Un avién polaco se estrellé en las cercanias de Var-
sovia. Murieron ciento ochenta y tres personas. Se trataba de un llius-
hin-62 de fabricacién soviética, propiedad de la compaiiia polaca LOT.
- 15 de noviembre 1987: Mueren veintiocho personas al estrellarse,
cuando intentaban despegar en el aeropuerto de Denver (Colorado),
un DC-9 en el que viajaban ochenta y dos personas.
- 28 noviembre 1987:Un Jumbo-747 de las lineas aéreas South African
Airways (SAA), cayé en el Oceéno Indico cerca de la isla Mauricio, con
humo en el avién y cuando se disponia a una toma de emergencia.
- 29 noviembre 1987: Boeing 707 de las lineas Surcoreanas KAL, so-
brevolando Ragin.

veles de vuelo, ni la preparacion del
pasaje lo permitirian.

Cuando llego a este punto, re-
cuerdo a los aviones tipo «Paket», en
que se distinguen dos fuselajes que
dejan aislado en el Centro el com-
partimento de carga y tripulacion.
En este sentido, entiendo que la tec-
nologia aerondutica puede evolucio-
nar hacia nuevos disefios que supe-
diten el interés material a la seguri-
dad.

Latecnologia punta de la Aviacion

que hoy son victimas despreciadas
por la estadistica, se convertirian en
personas salvadas.

Entiendo que un tema tan serio,
no puede ser tratado a la luz del con-
cepto econdomico de viajero/kilome-
tro, hay que dar primacia a la seguri-
dad. No es licito pensar que, porque
un determinado modelo de avion
haya volado millones de kilometros
y su indice de seguridad sea muy ele-
vado, a partir de ese momento, los
accidentes con personas incluidas,

estén compensados, sobre todo, si se
atisba un procedimiento capaz de
elevar considerablemente dicha se-
guridad.

Por eso, quisiera que, con inde-
pendencia de los kilometros que es-
tan llamados a volar desde su salida
de una factoria, se pudiera decir que
de cien aviones construidos, al final
de su vida de servicio, los cien pudie-
sen ser recuperados para el des-
giiace. Cosa que hoy no es posible
porque muchos de ellos tendran re-
veses, no debidos por cierto a fallos
del material que, cada dia, afortuna-
damente es mds fiable, sino debido a
unas causas que a continuacion ve-
remos y que son comunes a la Avia-
cion Civil y a la Militar y contra las
que la Aviacion Militar estd vacu-
nada y la Aviacion Civil no, asi de
sencilla es la cosa.

Casualmente cuando pensaba so-
bre este articulo, vien «ABC» la rela-
cion de accidentes ocurridos durante
el pasado aino hasta la fecha del 30 de
noviembre. Sus caracteristicas,
como no podia ser menos, son simi-
lares a las de los accidentes que se
producen en la Aviacion Militar.

Hay accidentes en que es precep-
tivo el abandono del avion, como lo
es el de un buque en determinadas
catastrofes maritimas. Nadie siente
temor de subir a un buque con botes
salvavidas y, si mucho me apuran,
duermen mas tranquilos en el cama-
rote sabiendo que los tienen al lado.

Al analizar la referida relacion de
los aviones de transporte de viajeros
accidentados hasta el pasado 30 de
noviembre y que ocasionaron victi-
mas, (Anexo), podemos formar tres
grupos coincidentes con las tres fa-
ses principales de vuelo: despegue,
vuelo y aterrizaje.

-Entiendo por fase de despegue,
la que va desde que el avion inicia la
carrera hasta que alcanza la altitud
de transicion.

-Fase de vuelo, a la compren-
dida desde la altitud de transicion,
pasando por los diversos niveles de
vuelo, hasta que cruza el nivel de
transicion en el Area de Aproxima-
cion.

-Fase de aterrizaje es aquella
comprendida entre el final de la an-
terior y el aterrizaje.

Estudiando las anomalias mas
graves que se dan en esas fases,
podriamos ver la posibilidad de
eyeccion que hay en cada una de
ellas y el consiguiente salvamento
potencial que existe.

La gran dificultad de casi todos los
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accidentes, estriba en que si no en-
cuentran la «caja negra» o, queda
grabada alguna conversacion previa
al accidente con la Torre o algin
Centro de Control, son dificiles de
averiguar las causas inmediatas de
cada uno de ellos.

No obstante, por similitud con
otros accidentes conocidos, pode-
mos establecer algunas comparacio-
nes y acercarnos con bastante apro-
Ximacion a las causas reales que han
motivado los accidentes, comple-
mentando todo ello con el andlisis
de los restos y las caracteristicas co-
munes a todos los vuelos en las dis-
tintas fases. '

FASE DE DESPEGUE.

En esta fase se encontraban tres
aviones de la relacion, de los cuales,
el primero de ellos intento tomar tie-
rra en una autopista, el segundo en
medio de una fuerte nevada cayo a
tierra nada mas despegar y el dltimo
soOlo se dice que se estrello al poco de
despegar.

En el despegue, el avion esta so-
metido a un gran esfuerzo de poten-
cia, ya que, en pocos segundos ha de
pasar de una posicion estatica a otra
altamente dinamica en que la veloci-
dad le permita una sustentacion
minima, y todo ello en una longitud

inferior a la que tiene la pista, pues

caso de no alcanzarse en ese trecho
dicha velocidad, el aborto del vuelo
es preceptivo, para que el avion
tenga la pista suficiente y pueda que-
darse dentro de la misma.

Aparte de la pérdida de potencia,
se han dado en esta fase situaciones
criticas ocasionadas por otras causas,
tales como un aumento imprevisto
de la niebla en la superficie de la
pista, bloqueo de alguno de los man-
dos, aumento de la carga alar debido
a hielo vitreo depositado en los pla-
nos, que incapacita al avion para po-
der subir, y otras que no es el caso re-
latar, ya que lo que nos interesa en
nuestro trabajo es ver como repercu-
ten estas anomalias en el vuelo du-
rante la fase de despegue.

Todas estas situaciones se hacen
criticas porque, a muy poca altura, el
avion tiene un margen muy pequeiio
de velocidad que le limita grande-
mente su maniobra, y las medidas
correctoras, en caso de que sean fac-
tibles, han de hacerse con gran sere-
nidad y rapidez.

Los modernos aviones de com-
bate, han alcanzado tal capacidad de
eyeccion que se puede realizar el

lanzamiento de los pilotos, desde el
suelo y con velocidad nula. Otra al-
ternativa que también resulta vélida
en el despeque y aterrizaje largos, ha
sido la utilizacion de barreras de fre-
nado situadas en el extremo de las
pistas y manejadas a distancia desde
las Torres de Control.

No obstante y a baja altura, no
siempre se dd un 100% de seguridad
en los lanzamientos, pero en un alto
porcentaje, los pilotos resultan ile-
sos 0 con ligeros golpes, heridas,
etc... que le libran de lo peor.

En sintesis, lo que si podemos de-
cir es que, en esta fase, no cae dentro
de la utopia el considerar como posi-
ble la eyeccidon de un compartimento
de tripulacion y pasaje, en los casos
criticos senalados.

FASE DE YUELO.

En esta fase se encontraban seis
aviones de la relacion: el avion tai-
landés, tras evitar una colision en
vuelo cay6 al mar; el turbo-hélice
italiano muy posiblemente tuvo un
«fuera de control» debido a las fuer-
tes turbulencias de las zonas monta-
fiosas que sobrevolaba; el «Jumbo»
de las lineas sudafricanas comunico
que tenia humo en la cabina y se dis-
ponia a hacer aterrizaje de emergen-
cia, y los demas, por causas mas defi-
ciles de suponer, dado lo escaso de la
informacion, se estrellaron. Cuando
se encuentra el avion en esta fase de
vuelo, la altura permite realizar con
mayor margen de tiempo y seguri-
dad el lanzamiento y salvo el caso de
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una explosion, las posibilidades de
salvamento son mayores que en la
fase anterior.

Glosar cada uno de estos casos
seria propio de un boletin de Seguri-
dad y nos desviaria de la intencion de
este articulo, que sélo pretende lle-
var al lector la seguridad de que con
un margen de tiempo de escasos se-
gundos e incluso menos, hay un
«lapsus» de tiempo en que puede el
responsable de la aeronave apreciar
la inviabilidad del vuelo y decidir sin
precipitacion el lanzamiento.

Como confirmacion de lo dicho
podriamos citar el caso de las colisio-
nes en vuelo, en las que si una rotura
afecta al timén de profundidad, el
avion se hace ingobernable y las po-
sibilidades de vuelo son escasas, por
no decir nulas.

Un accidente de estas caracteristi-
cas, lo tuvo hace afios un avion de
Iberia que, en las proximidades de
Nantes colisioné con otro de Span-
tax. Este iltimo pudo continuar el
vuelo, pero el de Iberia, pilotado por
mi buen amigo el “comandante
Cueto, cayo a tierra y quien tantas
veces tuvo en sus manos la posibili-
dad de salir airoso con su «Sabre» de
este tipo de accidentes, asistio impo-
tente a uno que le costé lavidaaély
a sus pasajeros.

Seguiriamos relatando casos de
accidentes en vuelo debidos a fallos
estructurales ocasionados por gran-
des ciimulos, ondas de montaia, in-
cendios incontrolables, etc., sin olvi-
dar las zonas peligrosas de colision
con grandes pajaros y que dadas las
velocidades de los actuales aviones,
actian a modo de proyectiles, cau-
sando verdaderos impactos en los
mandos y estructura de los aviones.

Razdén por la cual no estaria de mas

frenar las ansias repobladoras de
ecologistas que, inadvertidamente,
pueden causar danos irreparables en
zonas, donde actualmente el peligro
es minimo.

En resumen, podemos decir que
en la fase de vuelo hay una mayor
probabilidad de salvamento, ya que

la altura da un margen de tiempo

para diagnosticar las averias y proce-
der en caso necesario al lanza-
miento, ofreciendo al mismo tiempo
la oportunidad de elegir, dentro de
ciertos limites, la zona de la corres-
pondiente maniobra.

FASE DE ATERRIZAJE.

Esta fase tiene unas caracteristicas
muy similares a las de despegue, de-
bido a la poca altura y a las bajas ve-
locidades que impiden cierto tipo de
maniobras de evasion. Dado el peso
y la velocidad de los modernos avio-
nes de transporte, el tomar fuera de
pista generalmente da origen a un
accidente de graves consecuencias,
ya que la energia cinética es enorme
y el impacto en cualquier otro sitio
que no sea una pista es gravisimo, el
suelo no los admite sin pasar una
fuerte factura.

A veces la cartografia del lugar no
es lo exacta que debiera; otras, las fi-
chas no recogen los pequenos obstd-
culos que, si bien generalmente no
se les da importancia, en circunstan-
cias de escasa visibilidad se convier-
ten en insalvables. Alin est4 reciente
el accidente ocurrido en las proximi-
dades de Sondica, en el que perdie-
ron la vida todos los tripulantes y pa-
sajeros, entre los que figuraban ilus-
tres personalidades de la vida espa-
fiola. En otras ocasiones la causa del
accidente ha sido la escasez de ayu-
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das o el fallo en el ultimo momento
de algunas de ellas, esencial para la
tomade tierra. En general hay multi-
ples circunstancias que, aisladas no
tienen importancia y concatenadas
dan origen al accidente.

Lo mismo que en las fases anterio-
res, también en ésta, los equipos de
eyveccion de los aviones de combate,
han salvado muchas vidads de pilotos
y aunque en esta parte del vuelo los
obsticulos exteriores tienen gran in-
fluencia y su aparicion es subita, hay
posibilidades de salvamento como
en los razonamientos anteriores, en-
tiendo que unaeyeccion del compar-
timento de transporte seria posible,
no por supuesto con las mismas ga-
rantias de éxito que cuando los avio-
nes estan a mas altura.

Recapitulando, podemos decir:

- Que el paracaidas es el fundamento
de salvamento por excelencia de la
Aviacion de Combate, Entrena-
miento y Ensefanza de las Fuerzas
Aéreas.

- Que por este procedimiento se han
salvado gran numero de pilotos.

- Que la aviacion Comercial no tiene
ningin sistema de salvamento que
tenga como base el paracaidas.

- Que el disefio de los aviones, puede
evolucionar hacia formas mas fun-
cionales que, en momentos de peli-
gro, hagan factible la separacion del
compartimiento de la tripulacion y el
pasaje del resto del avion.

- Que cuando se consiga y se aplique
una tecnologia similar de eyeccion a
la utilizada en los aviones militares y
en las capsulas espaciales, la inevita-
bilidad de los accidentes mortales en
los aviones comerciales, disminuira
de forma radical.

Y como tltimo deseo, pido a Dios
que me dé salud para contemplarlo.

POR AMPLIACION DE SECCIONES DOCENTES
SE NECESITA PROFESORADO
(Derecho, Geografia, Historia, Matematicas, Fisica-Quimica)

(Para el proximo curso) 1988-1989
Envio de solicitudes y “curriculum” a

CENTRO ESTUDIOS “CIRO”
Ventura de la Vega, 9
28014-MADRID
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