minorifarios y restringidos,

del Aire que, habiendo ree En- _ urs {

ejerce esta funcidn al formar par‘(e e la ]} anfilla de
¢11 lﬁ ]_aast‘ ﬂl:‘l"l‘ﬁ l](‘ rtlr]'
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ON mis de 3.000 horas en su

cartilla de vuelo, donde apare-

cen 35 tipos de aviones tan di-
ferentes como el Mirage 2000, el
ATR-42, el polaco PZL, e incluso el
Airbus 320, el conocer las opiniones
de Alfonso de Castro sobre temas ae-
ronduticos en general y sobre ensayos
en vuelo en particular, es todo un pri-
vilegio, ya que a su objetiva expe-
riencia profesional afiade el valor de
su natural franqueza a la hora de ex-
presar sus opiniones,

EL PILOTO DE ENSAYOS

—¢Qué perfil personal, profesio-
nal y aerondutico exigirias para ser
piloto de ensayos?

—Destacaria el perfil personal so-
bre el profesional y el aerondutico, ya
quee éstos normalmente estdn definidos
por unos hitos a alcanzar y que mds o
menos se consiguen con la experien-
cia y el tiempo en unidades operati-
vas. No es asi en el perfil personal,
que ademds de su dificultad a la hora
de su conceptuacion, tiene una gran
importancia en la aportacion del pilo-
to a un programa de ensayos. Esta im-
portancia se pone mds de manifiesto

£ \

en los ensayos llevados a cabo por la
empresa, donde por la naturaleza de
los ensavos el piloto hace de juez y
parte, por un lado es un colaborador
mds en el equipo, donde preocupan
los intereses comerciales v, al mismo
tiempo, tiene la responsabilidad de
dar a conocer con objetividad y ho-
nestidad lo observado.

—En Espaiia se podria conside-
rar que uno se convierte en piloto
de ensayos al ser destinado al
CLAEX en el Boletin Oficial, ;Exi-
girias una seleccion previa?

—No cabe duda que una seleccion
previa es nuty conveniente y que ésta no
deberia ser muy diferente a la que se ha-
ce en la mayoria de los paises. El deta-
llar en qué consistiria no creo que sea
nuty relevante, pero lo que si me gusta-
ria resaltar es que, tanto para la selec-
cion como para olras circunstancias,
existe una cierta dificultad para encajar
la politica general de personal del Ejér-
cito del Aire, con otra particular y mds
adecuada para el mundo de los ensayos,
va que mientras la politica general del
Ejército del Aire logicamente ha de estar
basada en unos criterios de operativi-
dad, en el caso de los ensayos los crite-
rios han de estar optimizados para unos

logros operativos y técnico-cientificos.

—¢Para ser piloto de ensayos es
preferible un piloto joven con expe-
riencia limitada pero una vida ae-
rondutica remanente larga, o un pi-
loto veterano de gran experiencia?

—La experiencia no es incompati-
ble con la juventud, lo que st ocurre es
que generalmente es dificil conseguir
pilotos, llamémosles “jovenes”, con la
experiencia en vuelo necesaria que les
permita aportar sus conocimientos al
proceso de ensayos. Por otro lado, un
piloto experimentado, joven o no, con-
tribuye a disminuir el factor riesgo, ya
que la experiencia es uno de los facto-
res humanos que junto a los conoci-
mientos y la habilidad influven en lo
acertado de una decision.

—Ti realizaste el Curso de Ensayos
en Vuelo en Francia ;Qué diferencias
tiene con el de otros paises? JEs im-
prescindible salir al extranjero?

—Todos los aviones vuelan basa-
dos en los mismos principios, forzo-
samente las escuelas que imparten
los conocimientos para evaluarlos
son muy parecidas en cuanto a su
contenido, no siendo asi en cuanto a
su orientacion y metodologia. De un
lado las escuelas americanas se ca-

|
| Los pilones subalares y las aletas junto a la tobera identifican este C—101 (E.25) como uno de los pertenecientes al Grupo de Ensavos del CLAEX.
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racterizan por una gran organiza-
cion, poderosos medios y por una es-
pecializacion en aviones militares.
Por otro lado la escuela inglesa es de
parecidas caracteristicas a la ameri-
cana, pero a una menor escala que la
hace mds representativa de nuestros
medios; v poriiltimo la escuela fran-
cesa que se caracteriza por un mayor
trabajo en equipo entre ¢l piloto e in-
geniero, asi como por una Mavor es-
pecializacion en aviones civiles.

En estos cursos se aprende durante
doce meses de dedicacion exclusiva
los conocimientos y técnicas especifi-
cas que se requieren para los ensa-
yos en vuelo, todo esto obliga a dis-
poner de una organizacion, infraes-
tructura y medios muy costosos, que
al no existir en Espaiia hace que sea
imprescindible salir al extranjero.

—¢De todas las funciones del pilo-
to de ensayos, cuil entraia mayor di-
ficultad y cual es la mas gratificante?

—Particularmente lo que mds me
atrae de los ensavos en vuelo es el de
ser uno de los pilotos que forman
parte de un grupo de personas que
estan en la vanguardia de una activi-
dad v que tienen la posibilidad me-
diante su trabajo de mejorar la segu-
ridad v el trabajo de otras; por otro
lado, en esta actividad en determina-
das ocasiones tenemos un cierto sen-
timiento de incomprension, incluso
por parte de tus propios compaieros,
que a veces nos recriminan lentitud
en los programas, sin entender que
éstos son normalmente lentos v labo-
riosos incluso cuando se dispone de
medios propios, pero si se necesitan
medios ajenos, como ocurre en la
mavoria de las ocasiones, éstos pue-
den hacerse desesperantes. Este sen-
timiento se hace mds fuerte cuando
la figura del piloto de ensavos es el
punto de confluencia de diferentes
criterios, intereses v colectividades, e
incluso hasta de e propio interés por
preservar i imagen ante todos ellos .

—¢ El piloto de ensayos debe es-
tar especializado en reactores o
transporte, o puede simultanearlo?

—No creo que un piloto de ensayos
deba tener una determinada especiali-
zacion, seria muy caro e improductivo
en nuestro sistema de trabajo; por
otro lado el piloto de ensavos debe re-
presentar a una generalidad de pilotos

El comandante de Castro ostenta sobre su cazadora de vuelo el emblema del curso de en-
savoys en viuelo que realizé en Francia.

y para ello debe volar diferentes tipos
de aviones. Solo cuando el ensayo sea
complejo y no se disponga del tiempo
o de los medios que se requieren para
un entrenamiento adecuado, en ese ca-
so es muy recomendable recurrir a
una especializacion previa, no ya en
transporte o reactores sino incluso en
un determinado tipo de avion.

—¢No es peligroso “estar suelto™
simultineamente en varios aviones
diferentes?
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—El mantener tres o cuatro califica-
ciones no representa mucho problema
v como decia antes es lo que debe vo-
lar un piloto de ensavos. Por otro lado,
cuando se realizan evaluaciones, a di-

ferencia de los pilotos operativos que

tienen que tener un buen entrenamien-
to en la realizacion de determinadas
misiones, el piloto de ensayos ha de de-
terminar que el avion o el sistema son
adecuados para ello, por lo que el es-
tar “demasiado” entrenado en el avion
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En el fururo, los pilotos del CLAEX asumirdn un importante protagonismo dentro del programa de ensayos en vuelo del EF-2000; Mien-

tras tanto hay que destacar que los actuales pilotos del prototipo

o en el sistema puede enmascarar las
posibles deficiencias.

ENSAYOS EN VUELO

—¢Como se controla el factor ries-
go en los ensayos en vuelo? ;Se tiene
asumido un riesgo mayor que en
otras misiones?

—Realmente la mayoria de
los vuelos que se hacen en el
Grupo de Ensayos no son de los
que nosotros llamamos de alto
riesgo, como pueden ser el estu-
dio de los modos de barrena de
un avion o el de una ampliacion
de dominio de vuelo. Pero al
margen de esto, en todos los ca-
sos se hace un estudio exhausti-
vo en tierra de los factores im-
plicados y un estudio de los
riesgos potenciales, determindn-
dose las acciones a realizar pa-
ra controlarlos.

—:Como es la relacion con
los ingenieros? ;Suelen pedir
cosas “imposibles™?

—Una buena v estrecha rela-
cion con el ingeniero de Ensayvos
() ("\'(’H('l.ﬁ!. ya gque su )’H‘(’.\'{‘H’('fﬂ
es prdacticamente imprescindible
en los programas de ensavo.
Tanto es asi, que en gran parte,
la calidad de los resultados fina-
les del programa vendrdn deter-
minados por el estudio realizado
por el ingeniero de Ensayos. Es-
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En la persona del comandante de
sa circunstacia de tratarse de un piloto de ensavos, hijo
de otro piloto de ensavos del Ejército del Aire.

ta biisqueda de la calidad en los resul-
tados finales, hace que a veces los in-
genieros nos pidan una precision en
vuelo dificil de conseguir.

—¢Cuil es el avion mas dificil o
peligroso que has volado?

—Pues seguramente la vieja “plan-
cheta” (N.A: Los pilotos de Manises
denominamos carifiosamente con esta

Castro se da la curio-

A.6 pertenecieron en el pasado a esta unidad del Ejército del Aire.

apodo al viejo Mirage III) y muy pro-
bablemente porque fue el primer
avion “pour honime" que volé.

—¢Las misiones de ensayos en vue-
lo pueden llegar a ser monétonas?

—Meondtonas no, va que normal-
mente no solemos realizar muchas
veces el mismo tipo de ensayo, y es
mads, la variedad en las misiones vy en
los aviones volados es uno de
los mavores alicientes de esta
actividad.

EN EL CLAEX

—¢ El sistema de trabajo del
CLAEX es andlogo al de cen-
tros similares de otros paises?

—No creo que hava centros
similares al nuestro, va que da-
da la compleja composicion del
CLAEX hace que su forma de
trabajo sea un poco particular.
Otra cosa es el Grupo de Ensa-
yos, que al tener una mision
mds concreta tiene bastante si-
militud en su forma de trabajo
con otros centros de ensayos.

—¢Qué aviones tendrias per-
manentemente en plantilla en el
CLAEX?

—Yo asignaria, no de forma
permanente, pero si de una for-
ma mds continuada durante toda
la fase de vuelos, los aviones v
los medios que fuesen indispen-
sables para el desarrollo del
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programa, esto repercutiria muy fa-
vorablemente en el desarrollo del
programa acortando notablemente la
duracion de la fase de vuelos.

—¢:Se colabora con el INTA? ;La
existencia de este organismo no
crea dificultades o duplicidades?

—Desde hace algunos ainos se lle-
van realizando programas de cola-
boracion con el INTA, todos ellos re-
eulados dentro de un acuerdo marco
de colaboracion vy que hasta el mo-
mento no han creado problemas.

La mayor dificultad que tenemos
en las colaboraciones con el INTA
surge de su propia naturaleza, ya
que al ser un organismo autonomo le
obliga a facturar todas sus aporta-
ciones buscando una cierta amorti-
zacion de sus medios. Esto hace que
a la hora de requerir al INTA deter-
minadas prestaciones, éstas estén
mas limitadas y que no siempre po-
damos emplearlas, a pesar de que
han sido suministradas por parte del
Ministerio de Defensa con motivo,
entre otros, de la adquisicion del
Ejército del Aire del EF-2000.

—¢Como son las relaciones de los
pilotos del CLAEX con las tripula-
ciones de las unidades operativas?
¢Existen diferencias de criterio a la
hora de establecer los limites de
los ensayos en vuelo y las eva-
luaciones operativas?

Un EF-18(C.15), asignado al
Grupo de Ensayos,
completamente
instrumentado para

la realizacion de pruebas
de lanzamiento de cargas
externas,

(Foto J. Guardiola, via J. Terol)
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—No deberia haberlos vy no los
hay, v concretamente en relacion con
las evaluaciones operativas, todo es-
ta bien regulado en la 1G.70-12. Por
otro lado y a nivel personal las rela-
ciones con el resto de los pilotos ope-
rativos son inmejorables, nosotros
hemos estado alli y todos nuestros
mejores amigos siguen estando. Por
otro lado nuestra infatigable condi-
cion de “viajeros y visitantes' nos
hace tener una buena idea de sus ne-
cesidades e inquietudes.

—¢Quién llevara a cabo los ensa-
vos del EF-2000? ;Cuil sera la
participacion del CLAEX?

—Todos esos temas no estan total-
mente definidos v podrian dar motivo a
una explicacion un tanto extensa, no
obstante, el CLAEX formard parte en
muchas de las actividades del programa
Y concretamenie en la aporta ion de las
tripulaciones oficiales del EF-2000.

—Después de haber volado tan-
tos y tan diferentes aviones ;Cuil
definirias como *““tu avion™?

—Me gustaria pensar que los
aviones que hasta ahora he volado

son solo una parte de los que llega-
ré a volar, pero de todas formas, sea
asi o no, yo siempre me consideraré
un “planchetero”.

Hasta aquf esta interesante con-

versacion que nos ha permitido

conocer las inquietudes y

opiniones de un afortunado
componente de ese grupo
de “rara avis” que repre-
sentan los pilotos de en-
sayos de nuestro Ejército
del Aire m
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