Eyeccion,
el ultimo
recurso

Jost TEROL ALBERT
Capitan de Aviacion

A los armeros del Ala 11,
cuya profesionalidad
salvo mi vida.

ODOS aquellos que tienen la

suerte de volar saben que oca-

sionalmente ese riesgo latente
que aceptan al tripular un avién se
transforma en una situacién dificil
que en la mayoria de los casos queda
en un temor breve porque en el *ilti-
mo momento™, de una forma o de
otra, los problemas se solucionan:
Sin embargo tambien existen ocasio-
nes en las que llegado ese “idltimo
momento™ la situacién no se solucio-
na e incluso se agrava y es entonces
cuando el piloto de reactores debe to-
mar la mds dificil de las decisiones:
La eyeccion.

APUNTE HISTORICO

Aunque el problema del abandono
de aeronaves en vuelo data de los
mismos albores de la Aviacion, el au-
mento de la velocidad de los aviones,
especialmente con la llegada de la
propulsion a reaccién, hizo que las
posibles soluciones se centraran casi
exclusivamente en el uso de asientos
lanzables mediante catapultas. La uti-
lizacion de propulsores explosivos
encontraba una gran limitacion en la
propia fisiologia del piloto que deter-
minaba su capacidad para soportar
las altas aceleraciones instantineas
producidas en el trancurso de la eyec-
cion. Tal y como ha ocurrido en otros
muchos aspectos de la Aviacién,




Berndrd Lynch preparado en la cabina trasera de un Gloster Meteor para su primera

eveccion el 24 de Julio de 1946,

también en este capitulo los alemanes
fueron los pioneros dotando a sus
aviones Heinkel 280 y 162 de los pri-
meros sistemas de eyeccion en 1940,
mientras que los ingleses no hicieron
lo propio en un avién de produccién
en serie hasta 1950 con el Meteor
Mk. 8. Despues de largos estudios fi-
sicos y anatémicos de la columna
vertebral humana Sir James Martin ,
uno de los fundadores de la compaiiia
Martin-Baker, determiné en 1944 las
tres reglas bdsicas o condicionantes
fisiologicos que hasta hoy en dia se
han mantenido vigentes en el diseno

de asientos lanzables utilizables por
personas de una constitucion fisica
media:

1°- Aceleraciéon médxima de 21 G's
en menos de 1/10 sg.

2°- Régimen maximo de acelera-
cion de 300 G's/sg

3% Durante la aceleracion la posi-
cion del cuerpo debe ser tal que cada
vértebra apoye perfectamente sobre
la siguiente.

Respetando las tres reglas citadas
se llevaron a cabo diversas experien-

El Mig 29 sufre una pérdida de compresor con parada de motor (observese las toberas
abiertas del motor derecho) y la asimetria de empuje le hace picar hacia el suelo.
Ocurria el 8 de junio de 1989 en el salén de Le Bourget. (Foto: Air Action).
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cias que culminaron el 24 de Julio de
1946, cuando el britinico Bernard
Lynch se eyecté voluntariamente de
un avion Meteor volando a 320 Kis.
y 8000 pies de altura con resultados
totalmente positivos. Lynch se con-
virtié en una leyenda viva entre los
pilotos de todo el mundo pues gracias
a sus 30 eyecciones reales con cardc-
ter experimental se ha alcanzado el
alto grado de fiabilidad que los asien-
tos lanzables actuales tienen. A lo
largo del tiempo se han introducido
mejoras en el diseno de los asientos
tales como un segundo paracaidas ex-
tractor, el limitador barostitico de
despliegue automdtico, las ligas re-
tractoras de piernas y la catapulta
eyectora multifase. Desde 1946 hasta
nuestros dias se han producido mis
de 8000 eyecciones entre las que la
compaiia Martin-Baker, auténtico
punto de referencia en sistemas de
escape, celebraba a finales de 1990 el
lanzamiento con éxito niimero 6000
de sus asientos, coincidiendo con la
primera eyeccion de una mujer, “ho-
nor” que le correspondié a la teniente
Linda Heid, una operadora de armas
de un A-6 de la U.S. NAVY en fe-
brero de 1991, durante la Guerra del




Golfo, lo que hace que la tradicional
corbata ofrecida por la compaiiia a
los pilotos eyectados probablemente
sea sustituida en el futuro por alguna
otra prenda "unisex".

TECNOLOGIA
ACTUAL

Una vez alcanzada la capacidad de
lanzamientos estdticos desde el suelo
(cero/cero) el siguiente problema al
que la tecnologia se enfrenta es el de
aumentar la envolvente de lanza-
miento a muy altas velocidades, y es
precisamente en estas circunstancias
donde los soviéticos han alcanzado
un nivel muy superior al de los dise-
fios occidentales, ya que su afamado
asiento lanzable K-36D, instalado en
aviones como el MIG-29 o el Suk-
hoi-27 e incluso en la propia lanza-
dera espacial Buran, permite lanza-
mientos con velocidades de hasta 756
Kts. en régimen supersonico sin re-
nunciar por ello a unas excelentes ca-
racteristicas de lanzamientos a poca
velocidad, baja altura o elevados dn-
gulos de alabeo, tal y como quedé
demostrado en la eyeccion del piloto
ruso Anatoly Kvotchur durante su ex-

Asiento ruso K-36 que equipa la lanzadera
Buran (280 Kg).

hibicién en el salén de Le Bourget de
1989 cuando abandoné su MIG-29 a
250 pies de altura con un elevado ré-
gimen de descenso ya que el morro
del avién picaba directamente hacia
el suelo. En la actualidad se encuen-
tra en marcha un programa de adqui-
sicion por parte de la U.S.A.F. del
asiento ruso para dotar a algunos mo-
delos de aviones americanos. Natu-
ralmente el disefio soviético tiene sus
limitaciones y la principal de ellas es
su elevado peso de 280 Kg que con-
trasta con los 37 Kg del asiento mds

Asiento inglés MK-15 que equipa el Pila-
tus PC-7 (37 Kg).

ligero de la actualidad: el Martin-Ba-
ker MK-135, diseiado especialmente
para ser montado en el entrenador
suizo Pilatus PC-7. El lanzamiento
con dngulos de alabeo mayores de
90° se ha resuelto con la adopcién de
sistemas de estabilizacién espacial,
mientras que tanto Martin-Baker co-
mo McDonnell (ACES, Advanced
concept ejection seat) se encuentran
trabajando en el diseiio de asientos
cuyo sistema propulsor se adapte al
peso del piloto y de asientos con ca-
pacidad de eyeccion desde aviones
sumergidos, caso este diltimo muy
frecuente en accidentes de aviones

I embarcados.

(Izda.). El piloto (A. Kvotchur) se ha eyectado a 250 pies del suelo y una de las pértigas
con paracaidas del asiento K-36 lo estabiliza antes de desplegar el paracaidas principal.
(Foto: Air Action).

(Arriba). Piloto y avién caen simultdneamente al suelo 2 segundos r."('.s;mt'.\' de haberse in-
ciado la eveccion. El piloto tuve heridas leves y volvié al festival dos dias despues. (Foto:

Air Action).
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| nente (fuego a

LA DECISION DE SALTAR

En toda eyeccion existen dos
fases claramente diferenciadas:
La toma de la decisién y la se-
cuencia del lanzamiento. La
frontera entre estas dos fases es
el instante en que el piloto ha
decidido abandonar el avién y
actiia el mando de eyeccién.

Desde que se produce la situa-
cion de fuera de control ( barre-
na, “fuera de control” o fallo de
mandos de vuelo), peligro inmi-

de emergencia), Desgraciada-
mente alguno de estos procedi-
mientos conduce a un fatidico e
inevitable punto final que senala
escueta y friamente: eyeccion ; Y
es en este momento cuando el
piloto se enfrenta a una situacion
que nunca se sospecha se vaya a
presentar. El habitdculo natural
de un piloto y el lugar donde se
siente totalmente cémodo es la
cabina de su avién y la sola posi-
bilidad de abandonarla le produ-
ce el mayor de los rechazos, ya

que aunque la

bordo), imposibi-
lidad de aterrizar
(fallo del tren de
aterrizaje o no
disponibilidad de
una pista adecua-
da) o danos muy
graves en el
avién (colision
con pdjaros o
con otra aerona-
ve) se inicia una
secuencia que
puede ser desde
instantdnea hasta
prolongarse du-
rante varios mi-
nutos en los que
el autocontrol del
piloto (auténtica
y (inica caracle-
ristica comin a
todos aquellos
que tripulan una
aeronave) permi-
te identificar el
problema y eje-
cutar los procedi-
mientos de emer-
gencia que repre-
sentan la guia
adecuada para
resolver de for-
ma especifica ca-
da situacion de
forma casi inde-
pendiente de la
pericia y expe-
riencia del piloto
(estas caracteris-
ticas estan inclui-
das en la propia
redaccion de los

procedimientos Experiencias en vuelo y estdticas de eyecciones reales.
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confianza en los
sistemas de lan-
zamiento es ple-
na, el lanzamien-
to no deja de ser
una experiencia
traumdtica que
conlleva un alti-
simo riesgo y en
donde una vez
iniciado no exis-
te la posibilidad
de rectificar o
“arrepentirse”,
Por todo ello es
facil comprender
que ningtin pilo-
to abandona su
avion si no tiene
la certeza abso-
luta de que no
existe otra salida
para salvar el
avion o la propia
vida.

Desde el mo-
mento en que el
piloto ha actuado
sobre el mando
de eyeccidn se
convierte en un
ser pasivo sin
capacidad de de-
cision y cuya vi-
da estd en manos
de los disenado-
res del sistema
de lanzamiento y
de los armeros
encargados de su
mantenimiento y
buen funciona-
miento. El piloto
tinicamente pue-
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de comprobar que todo sucede segiin
lo previsto y que su constitucion [isi-
ca lo puede soportar, aunque en rea-
lidad esto es tan sélo teoria ya que
en un caso real todo sucede instantd-
neamente, si bien algunos segundos,
como la demora de 1.5” de salida del
asiento, se hacen eternos. La explo-

UN TESTIMONIO PERSONAL

uchos son los que a lo largo de su vida

aeronautica han pensado en abandonar el
avién en un momento de peligro, o en alguna
situacion comprometida; pero solo algunos han
tenido la mala fortuna de tener que cambiar esos
momentos de meditacion por un acto casi reflejo
que separa la supervivencia de lo imprevisible.
Es para aquellos que no han tenido que
abandonar la fase de meditacion o para los que ni
siquiera se lo han planteado, para los que van
dirigidas estas letras.
Nadie piensa a la hora de subir a un avion que
ese dia no va regresar con él, ni por supuesto que
a mitad del vuelo se va a tener que montar en un
helicoptero en el que casualmente va un fotégrafo
y te hace unas instantdneas para que recuerdes
tu cara despues de haber pasado un susto.
Lo cierto es que desde que el avion empieza a
fallar hasta que falla del todo pasa mucho tiempo
y en esos momentos tu Unica preocupacion es

sion del lanzamiento de la cipula, la
descompresion instantinea, el im-
pacto brutal del aire en el cuerpo o la
aceleracion de la catapulta son sen-
saciones que sorprenden por intensa
que haya sido la mentalizacién pre-

Tras su eyeccion el Capitdn Gracia se di-
rige por su propio pie hacia el helicdp-
tero del SA acomlpaﬁado por el capitdn
Antuiia; Notese al fondo el paracaidas
empleado. (Foto: J. Terol).

intentar comprender qué es lo que estd pasando y aplicar los procedimientos de emergencia lo mejor
que puedes. De todas formas llega el momento en que al aplicar el procedimiento la averia te va
llevando hacia el rincon fatidico en el que pone “prepararse para el salto, en breve blocaje de
mandos”, y este es el momento en que la mente te empieza a jugar malas pasadas, una parte de ti
esta convencido que ya no queda nada que hacer, mientras que traidora te intenta convencer que “en
breve” puede significar hasta 1 minuto jlo suficiente para tomar tierra!. Y mientras tanto el avion se
acerca hacia el suelo que de un modo o de otro lo va a decidir todo.

Gracias a Dios, en mi caso el avion se encargé de ensefiarme para siempre que “breve” significa ni
mas ni menos lo que debe significar, de forma que en 20 segundos (mas o menos) y de manera
brusca, el avion se hace incontrolable ... no queda mas remedio que hacer ahora lo que tenia que
haber hecho hace un buen rato (y por supuesto en condiciones mas 6ptimas), Los nervios, el tirdn...
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El avion del capitdn Gracia en el momento del impacto

con el suelo. (foto: J. Terol).
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iha fallado!; vuelve a tirar...
Boom...muchos golpes,
tirones y vuelvo a ver el
avion hacia un lado, la pista
al frente y yo hacia el maizal.
Me duele la espalda mientras
estoy colgado y por lo demds
me parece que estoy bien.
Llego al suelo, jno puede ser,
qué bien dos helicopteros
aquil Recuerdo lo aprendido
en el curso de supervivencia
y hago sefales con el
espejo; por supuesto de los
dos helicopteros elijo el del
Ejército del Aire, en el que
estdn ;casualmente? unos
buenos amigos.

Despues abrazos, saludos....
y la mayor ensefianza: jjjNo
pienses que las cosas se
solucionan con suerte,
cuando la cosa esta clara,
BAJATE!!

Capitdn Emilio Gracia
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SECUENCIA DE UNA
EYECCION '

| presente documento transcribe las

conversaciones radio de un caso real de
doble eyeccion y permite analizar la secuencia
de los acontecimientos asi como los tiempos |
transcurridos en la toma de decisiones. La
mision es un combate cerrado de un avion
monoplaza ( piloto 1 ) contra un avién doble
mando ( pilotos 2 y 3) de la misma unidad, tras
el salto entra en la conversacion el controlador |
del GCI ( C ). Los dos pilotos del doble mando
resultaron ilesos.

t=0 P2 “Knock it off" ;{Eh? (expresion para
parar el combate) (el avién doble |
mando estaba fuera de control)

P1 OK, “Knock it off", ya sabes:
Mandos adelante (es el
procedimiento de emergencia a
aplicar)

t=5" P1 Gases atrds; Mandos adelante, con
fuerza

t=10" P1 OK, 17000 pies (la altura en ese
momento) Mandos adelante con
fuerza

P2 ... (pulsa la radio pero no emite
ningln mensaje)

P1 0K, con fuerza sujetandolo, gases
atrds

t=17" P1 Vale, ya parece que quiere salir. ahi
con tranquilidad (en realidad solo
estaba dando animos, ya que la
situacion de fuera de control se
estaba agravando)

t=18" P1  Estamos a 16000 ( pies de altura )

PR s

t=19" P1 | Si 10000 ( pies ) salto, eh, si 10000
salto ! (esa es la altura establecida
para saltar en casos de fuera de
control)

t=30" P1 14000

t=36" P1 jjj OK, 12000, SALTO!!!, ;; SALTAD,
SALTAD !
( en estos momentos el piloto 2
notifica al 3 la decision de saltar,
pero la fuerza centrifuga impide al
piloto 3 alcanzar el mando de
lanzamiento superior y tiene que
utilizar el inferior con una demora |

de unos 10”) [

t=40" P1 ¢ Me habeéis recibido ? (no hay
contestacion ) [

t=44" P1 ¢ Me habeis recibido ? | Saltad !
(aqui se produce el salto)

t=47" P1 | GCA declaro emergencia !

C  Recibido, recibido, estoy ala
escucha en todo momento.
¢ Quién salta ?

t=53" P1 ¢ Ha recibido ?
C  Afirmativo, ; Quién salta ?
P1 Saltan de un doble mandoel ..... y el

... ( nombres omitidos intencionadamente )
C ¢ Han saltado ahi ?

t=1" P1  Afirmativo, en la posicion en la que
yo me encuentro y tengo a la vista
los dos paracaidas.

t=1'35"  (Impacto del avién con el suelo)

t=3'10"  (Paracaidas a 6000 pies)

t=6'52"  (LLegada al suelo del piloto 2)

t=7"17"  (LLegada al suelo del piloto 3)
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via, pero el mejor de los ins-
tantes se produce al sentir el
tiron del paracaidas confir-
mando que todo ha funciona-
do correctamente. El tiempo
de caida en paracaidas es de
una profunda reflexién donde
aparece esa autoexigencia co-
miin a tantos aviadores que
provoca en el piloto un pri-
mer examen de conciencia
sobre su posible culpabilidad
en lo ocurrido. La proximi-
dad del suelo requiere de
nuevo toda la atencién y tras
la toma de tierra el empleo
del equipo de supervivencia
ameniza la espera de los
equipos de rescate.

CONCLUSION

El decidir si una situacién
sobre la que ya no se tiene un
control positivo es irreversi-
ble debe dar la clave al piloto
sobre la decisién del salto y
en estos casos es tan impor-

tante la evaluacién acertada como el
tiempo empleado en ejecutarla, re-
sultando que un elevado nimero de
eyecciones no satisfactorias 1o han

Asiento Martin-Baker MK-4 rescatado del fondo del Mar

Mediterrdneo despues de ser utilizado por el autor para lan-
zarse desde un Mirage I11.

sido por decisiones acertadas toma-
das demasiado tarde, lo que debe ser
un importante motivo de reflexion.

Es evidente que la razén dltima de | te".

un asiento lanzable es ser uti-
lizado y salvar la vida del pi-
loto, pero no se debe olvidar
que ademis su sola disponibi-
lidad en una aeronave hace
que el piloto vuele el avién en
los limites de su envolvente
de vuelo con la confianza que
proporciona el saber que lle-
gado el momento siempre po-
dria hacer uso de un “iltimo
recurso’.

Sefialaremos finalmente
que las situaciones suscepti-
bles de concluir con una
eyeccién son en su mayoria
imprevisibles e inesperadas
tal y como ocurrié en el trans-
curso del festival aerondutico
de Moscii en agosto de 1992
cuando un avién Su-7U bipla-
za realiz6 una demostracién
de eyeccién en despegue lan-
zando su asiento posterior
con un maniqui, en ese mis-
mo instante el avién sufrié
una pérdida de empuje y fue
el propio piloto quien se vié

obligado a eyectarse, dando como
resultado una demostracién "mads
completa de lo previsto inicialmen-

La decision de saltar debe ser instantdnea. En este caso el piloto del MIG-29, Alexander Beschastnov, permanece en el avion tras tener
“algiin problema", si bien saltaria posteriormente sin sufrir dafios. |
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