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Editorial

La defensa antimisil,
una nueva capacidad para el
Ejercito del Aire

L préximo dia 6 de octubre tendra lugar en
E Sevilla una nueva edicion de la MBMD

C&E (Multinational Ballistic Missile Defen-
ce Conference & Exhibition), evento que, desde 1988,
retine a representantes gubernamentales y de la indus-
tria de defensa internacional para tratar aspectos rela-
cionados con la politica de defensa antimisil (BMD).
Segtin la Estrategia de Seguridad Nacional de 2013, la
proliferacion de este tipo de vector estratégico y su ca-
ida en manos de ciertos paises supone una grave ame-
naza para la paz y seguridad de Espafia como parte in-
tegrante de la comunidad internacional.

Desde la publicacion en 2004 del Concepto de empleo
de defensa antimisil, las Fuerzas Armadas han sido cons-
cientes de la necesidad de actualizacion de conocimientos
y capacidades sobre este tipo de amenaza aérea. La evo-
lucion del programa de desarrollo tecnologico y doctrinal
de defensa de misiles es esencial para la Nacion, y en par-
ticular, para el Ejército del Aire como garante del empleo
del Poder Aerospacial y principal contribuyente a la de-
fensa aérea nacional. Por ello, debemos de estar presentes
y participar activamente en estos foros de discusion.

La defensa antimisil constituye un asunto del maxi-
mo interés para el Ejército del Aire y se encuentra en-
tre nuestras prioridades de futuro. El protagonismo que
debemos asumir en su desarrollo y ulterior implanta-
cion es irrenunciable. El control de la defensa aérea y
de la defensa antimisil es inseparable, como recoge el
NATO Integrated Air and Missile Defence (NIAMD),
concepto de amplio espectro que surge a partir de la
Cumbre de Lisboa de 2010. Este concepto aglutina la
ejecucion simultanea de operaciones aéreas defensivas
(basadas en vectores aéreos, en tierra o espaciales) y la
defensa contra misiles.

L Ejército del Aire, a través del Mando de

Defensa y Operaciones Aéreas y con depen-

dencia operativa del JEMAD, es el encarga-
do de la defensa aérea y de ejercer el control del espa-
cio aéreo de soberania e interés nacional. Para ejercer
esa tarea encomendada por el Estado y conseguir los
efectos deseados, es menester un conjunto equilibrado
de medios aéreos, armamento, misiles y recursos espa-
ciales. Todo ello resultaria insuficiente si no se dispu-
siera de una capacidad apta para repeler cualquier ata-
que proveniente del espacio; un escudo efectivo donde
las operaciones “Counter Air”, los medios de vigilan-

cia y alerta temprana (incluidos los satélites), junto
con los misiles y sistemas basados en emisiones laser,
formen parte de un sistema integrado.

Siguiendo las lineas de accion de la estrategia de se-
guridad nacional, nuestro trabajo debe ir orientado a
un apoyo a los esfuerzos internacionales en materia de
defensa antimisil, secundando el desarrollo de una ca-
pacidad autonoma en el marco de la OTAN. Dicho de
otra forma, la busqueda de una capacidad estrictamen-
te nacional es casi una utopia, debido a la gran deman-
da de medios y nivel tecnoldgico que supone. Por ello,
la aportacion de las Fuerzas Armadas, y del Ejército
del Aire en particular, debe encuadrarse dentro de un
marco cooperativo- combinado.

ENTRO del pilar “defensa activa” de la
D BMD de la OTAN (cuyo mando operativo

recae en el SACEUR y control operativo en
¢l COMAIRCOM), la colaboracion del Ejército del
Aire se basard principalmente en la explotacion del
nuevo sistema de mando y control aéreo de la OTAN
(ACCS) y de la capacidad antimisil balistico tactico
del radar Lanza-T, desarrollado por la industria espa-
fiola. Se trata de un radar 3D movil desplegable de vi-
gilancia espacial, disefiado para poder albergar una ca-
pacidad de deteccion de misiles balisticos donde se ne-
cesite y perfectamente integrable en el ACCS.

En cuanto al nuevo sistema de mando y control de la
Alianza, éste integra todo lo necesario en el ambito de la
BMD, haciendo que el Ejército del Aire, a través del
AOC del Mando Aéreo de Combate, esté preparado para
la emision de alerta de misiles al sistema nacional de
proteccion civil. Formando parte del sistema Battle Ma-
nagement Command, Control, Communication, Compu-
ters and Intelligence (BMC4I), creado para la difusion
de informacion e inteligencia a todos los niveles, el EA
constituiria el elemento de enlace principal con OTAN
para la gestion de las alertas-misil espaiiolas.

Estamos en condiciones de asumir la responsabilidad
de contribuir a la defensa antimisil de la OTAN y a parti-
cipar en el desarrollo de sus capacidades, doctrina y mo-
do de empleo. Para su puesta en marcha, resultan funda-
mentales la creacion de un unico Plan de Defensa Aérea
y Antimisil y el reconocimiento por parte de la OTAN
como interlocutor en materia BMD. La participacion del
Ejército del Aire en el MBMD C&E es fiel reflejo de la
importancia de esta nueva capacidad.
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% Kuwait adquiere
28 cazas
Eurofighter

uwait ha acordado con

Italia un memorando de
entendimiento (MoU) para la
compra de 28 aviones Euro-
fighter “Typhoon”, 22 aviones
monoplaza y 6 biplazas. El
acuerdo fue rubricado durante
la visita del Primer Ministro el
jeque Jaber Al-Mubarak a Ita-
lia que estuvo acompafnado
por el ministro de Defensa de
Kuwait, el jeque Khaled Al-Ja-
rrah y otros funcionarios del
Ministerio de Defensa. Las
negociaciones continuaran
hasta la firma del contrato que
se espera quede finalizado
antes de fin de afio y que al-
cance la cifra de 8.000 mill. €.
El éxito en el mercado de ex-
portacion del Eurofighter es
cada vez mas urgente a medi-
da que la produccién avanza
en los cuatro paises y su fina-
lizacion esta prevista en 2018.
El acuerdo con Kuwait aliviara
la presion por uno o dos afios
mas, dando una oportunidad
adicional a los cuatro paises
Gran Bretana, Alemania, ltalia
y Espana que lideran el impul-
s0 exportador con sus indus-
trias en funcién de sus mejo-
res recursos disponibles y la
mayor oportunidad de éxito.
Los britanicos mantienen
campanas de ventas actual-
mente en Bahrein, Malasia y
un posible pedido adicional de

su mayor cliente de exporta-
cion, Arabia Saudita. Recien-
temente el “Typhoon” habia
sido superado por su competi-
dor mas cercano el caza “Ra-
fale” en las ultimas competi-
ciones en Qatar, Egipto y la
India, aunque algunos de es-
tos contratos no han sido fir-
mados. Como siempre los la-
zos politicos han jugado un
papel muy importante a la ho-
ra de inclinar la balanza y el
gobierno de Paris se ha impli-
cado a fondo para conseguir
dar a Dassault nuevos contra-
tos. El gobierno britanico pa-
rece haber tomado nota y ha
devuelto al Ministerio de De-
fensa la iniciativa en la expor-
tacion de armas que Gordon
Brown disolvié en su dia, cre-
ando la DSO (Defence & Se-
curity Organization) en 2008,
dependiendo de su Ministerio
de Comercio Exterior (UK Tra-

de & Investment Department)
y que ha demostrado poco
éxito al menos en los temas
de Defensa, quizas por la sin-
gularidad del producto y por la
necesidad de conectar la ven-
ta con politicas activas de co-
operacion en materia de se-
guridad y defensa junto con la
cooperacion industrial y estra-
tégica.

% Bloqueadas las
negociaciones
del Rafale en

India

Cinco meses después del
anuncio por la India del
acuerdo para la compra de 36
cazas Rafale "off the shelf" a
Francia, las expectativas de
conseguir un gran contrato
parecen haberse evaporado
debido al ritmo extremada-
mente lento de las negocia-
ciones que podrian extender-
se durante algunos meses
mas. Mientras algunos anun-
cian dia tras dia la esperanza
de que el acuerdo concluya
en diciembre de este afio aun-
que, desde el lado oficial se
vive un alto nivel de frustra-
cién a la vista de los resulta-
dos en las negociaciones. El
acuerdo para la compra de los
36 aviones “Rafale”, a Das-
sault Aviation, fue anunciado
durante la visita del Ministro
Narendra Modi a Paris en
abril, siguiendo un modelo

Gobierno a Gobierno por el
que el Gobierno Francés ga-
rantiza el suministro y con el
objeto de paliar a corto plazo
el indigente estado de la Fuer-
za Aérea de la India, que ne-
cesita reemplazar urgente-
mente su envejecida flota de
aviones MIG soviéticos. La
clausula de compensaciones
impuesta por el Gobierno In-
dio, que exige un 50 por cien-
to de contenido nacional en
cualquier acuerdo de defensa,
asi como el requisito de des-
plegar los aviones en dos ba-
ses principales, han elevado
inaceptablemente el precio
del contrato que se estima en
8 mil millones de ddlares. La
Fuerza Aérea India podria es-
tar por debajo de 32 escua-
drones de combate a finales
de este ano, con 576 aviones,
una cifra muy por debajo de
los 750 que establece el re-
quisito estratégico de la IAF,
en caso de una confrontacion
en dos frentes con Pakistan y
China. Al menos tres escua-
drones de MiG-21 y MiG-27
con origen en antigua Unién
Soviética tienen programada
oficialmente su desactivacion
para el fin de afio. Mientras
India y Francia mantienen
sus negociaciones, Egipto ya
ha estrenado sus tres prime-
ros “Rafale” en julio, cinco
meses después de que el
presidente egipcio, Abdel
Fattah al-Sisi firmase el con-
trato por 24 Rafales en El
Cairo por un valor estimado
de 5,600 M$. Qatar también
firm6 un acuerdo en marzo
de este afio para la compra
de 24 aviones “Rafale”.

% El jefe del Mando

de Combate de la
USAF sueiia con
abrir la cadena
de produccion
del F-22

| Jefe del “USAF Combat
Command” ha manifesta-
do que su suefio seria reini-
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ciar la produccion del avién de
superioridad aérea Lockheed
Martin F-22 ante la amenaza
potencial que a medio plazo
van a representar paises en
continuo desarrollo y rearme
como Rusia y China. Pero el
Raptor, que todavia se consi-
dera el mejor avién de comba-
te aire-aire del mundo, es difi-
cil que vuelva a entrar en pro-
duccién debido a la incer-
tidumbre que acusa el presu-
puesto de defensa estadouni-
dense afo tras afo y a la in-
troduccién de tres nuevas ca-
pacidades con prioridad en la
fuerza aérea: El caza poliva-
lente Lockheed F-35, el avion
cisterna, Boeing KC-46, y el
desarrollo de un nuevo bom-
bardero de baja observabili-
dad y largo alcance. El presu-
puesto del F-22 fue recortado
en su dia desde 750 unidades
a 339, para acabar siendo de
195 unidades, que el Gen
Herbert "Hawk" Carlisle jefe
del Combat Command ha cali-
ficado como el “error mas
grande jamas...". La situacion
ahora exige medidas paliati-
vas, como actualizar la flota
de F-15C con un radar AESA
de barrido electrénico y de
nueva generacion, junto con
lo ultimo en sistemas de co-
municaciones y armamento,
hasta la consolidacion del F-
35 como un caza multimision
con todas sus capacidades.
La Fuerza Aérea se enfrenta
al problema de compensar
con calidad y tecnologia la

merma en cantidad que supo-
ne haber pasado de 188 es-
cuadrones a sélo 49 en el
existente plan a cinco anos.
Hoy la USAF tiene aun cuatro
lineas de produccién activas
en aviones de combate, con
el Boeing F-15, F/A-18E/F/G y
los Lockheed Martin F-16 y F-
35, sin embargo, todas tienen
previsto cerrar a finales de es-
ta década sin pedidos adicio-
nales, con la excepcién del F-
35. Mientras tanto Rusia y
China mantienen estable la
produccion de aviones de
combate, incluidos los rusos
Mikoyan MiG-29, MiG-35,
Sukhoi Su-35, Su-30 y en Chi-
na el Chengdu J-10y J-11
Shenyang. En la quinta gene-
racion, Rusia esta llevando a
cabo el proyecto Sukhoi T-50
(PAK FA) y China tiene la in-
tencion de presentar proxima-
mente el Chengdu J-20 y J-31
Shenyang.

% Tailandia compra

cuatro
entrenadores
avanzados T-50

a Real Fuerza Aérea Tai-

landesa ha adquirido cua-
tro entrenadores avanzados
del tipo T-50 fabricados por
Korea Aerospace Industries
(KAI)/ Lockheed Martin tenien-
do prevista su entrega en
2018. Los medios de comuni-
cacion de Corea del Sur afir-
man que hay conversaciones

para pedidos adicionales por
un total de 24 aviones. Valora-
do en 110 M$, el acuerdo sitlia
a Tailandia como el cuarto
cliente de exportacion del T-
50, junto con la Fuerza Aérea
de Indonesia con 16 en el ser-
vicio, la Fuerza Aérea iraqui, la
Fuerza Aérea de Filipinas con
12 unidades, y la Fuerza Aé-
rea de la Republica de Corea
que opera este entrenador su-
persénico con 88 aviones en
servicio y 17 més comprometi-
dos. Tailandia opera 36 Aero
Vodochody L-39 “Albatros”
que deben ser reemplazados
urgentemente por problemas
de obsolescencia.

% Paquistan

negocia la
adquisicion de
cazas Su-35
“Super Flanker”’

a Fuerza Aérea de Pakis-

tan (PAF) negocia con el
Gobierno Ruso la compra de
aviones de combate Su-35
"Flanker-E" en lo que podria
ser el mayor acuerdo de de-
fensa entre ambos paises.
Las negociaciones suceden a
un acuerdo reciente para la
compra de helicépteros de
ataque Mi-35M 'Hind E' en Is-
lamabad. Estas negociacio-
nes no tendrian relevancia de
no ser por los vinculos y la
tradicional relacion politica y

comercial de Moscu con la In-
dia, su mas clara y potencial
amenaza. Aparentemente el
interés de Pakistan en el Su-
35 se justifica por la necesi-
dad de la PAF de disponer de
un caza bimotor que pueda
volar por mas tiempo que el
JF-17 y penetrar profunda-
mente en territorio enemigo.
La PAF vuela una flota mixta
de Lockheed Martin F-16,
Dassault Mirage-5, F-7-chinos
y JF-17 “Thunder” fabricados
conjuntamente por China y
Pakistan.

El L-39NG, un
nuevo entrenador
avanzado se
habre paso en el
mercado

ERO Vodochody AERO-

ESPACIAL la compaiiia
mas grande de aviacion en la
Republica Checa y una de las
empresas aeroespaciales
mas antiguas del mundo, ha
completado con éxito el pri-
mer vuelo de prueba del en-
trenador L-39NG una version
actualizada del “Albatros”, con
un nuevo motor FJ44-4M de
Williams International, aviéni-
ca de ultima generacion, pan-
tallas multifuncion y HUD “He-
ad Up Display”. La aeronave
servird para validar la instala-
cion del nuevo motor y avioni-
ca en el proyecto L-39NG asi
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como otras mejoras estructu-
rales. AERO Vodochody AE-
ROESPACIAL ha producido
mas de 3000 aviones L-39
hasta la fecha, siendo el avién
de entrenamiento a reaccion
mas utilizado en el mundo y el
L-39NG pretende ser el entre-
nador de nueva generacion
que dé continuidad a este éxi-
to internacional. Mientras que
las nuevas versiones van
substituyendo a los L-39 en
servicio, cientos de ellos conti-
nuan prestando servicio como
entrenadores, y algunos han
encontrado un nuevo hogar
en manos privadas por todo el
mundo. Esto es evidente en
los Estados Unidos, donde su
precio de entre 200.000 y
300.000 $ lo sittian en el ran-
go adecuado para los pilotos
moderadamente ricos que
buscan un avién de reaccion
personal, rapido y agil.

% F-22 Raptors en
Europa

uatro cazas F-22 “Rap-

tor” de la Fuerza Aérea
Estadounidense aterrizaron
a primeros de septiembre en
Alemania marcando el inicio
de una nueva estrategia de
EEUU con la operacién de
este sistema de armas en
misiones de entrenamiento
en Europa. Cuatro F-22 del
escuadron de caza 95 y un
equipo de 60 hombres de
apoyo llegaron a la base aé-
rea de Spangdahlem, Ale-
mania junto a un C-17 Glo-
bemaster Il demostrando la
capacidad de despliegue y
operacion de este sistema
de armas junto a las propias
fuerzas estadounidenses y
las de sus aliados situadas
en Europa. El destacamento
es una prueba piloto para

comprobar las infraestructu-
ras existentes y demostrar
que los aviones de combate
de quinta generacion, pue-
den desplazarse y operar
con éxito en bases europeas
e instalaciones de la OTAN,
asi como para familiarizar a
los pilotos con un teatro re-
gional diferente y permitir su
entrenamiento en combate
aéreo con diferentes aviones
estadounidenses y europe-
os, como el Eurofighter “Typ-
hoon”. El despliegue respon-
de también a una Iniciativa
Europea solicitando al Pen-
tagono un gesto ante la re-
ciente escalada de provoca-
ciones de Rusia y de su
Fuerza Aérea en espacio eu-
ropeo. El F-22 entr6 en ser-
vicio en 2005, y su entrada
en combate tuvo lugar el
otofo pasado cuando fue
desplegado en la noche de

apertura de las operaciones
anti-1SIS en Siria e Irak.
Desde entonces, la Fuerza
Aérea ha desplegado regu-
larmente el avién de comba-
te en esta regién. Estados
Unidos ya ha anunciado que
desplegara permanentemen-
te sus cazas F-22 en Europa
como parte de su plan de
apoyo a la Alianza Atlantica
anunciado el afio pasado en
respuesta al intervencionis-
mo ruso en Ucrania, aunque
no ha concretado dénde y
cuando por motivos de segu-
ridad. El despliegue es un
paso mas en el mayor com-
promiso de Estados Unidos
para reforzar a sus aliados
de la OTAN, especialmente
en Europa Oriental, tras el
apoyo militar de Rusia a los
separatistas en Ucrania y la
anexion de la peninsula de
Crimea.
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Aviones cisterna
holandeses
reabasteceny
entrenan los
F-16C/D polacos

COmo parte de la creciente
cooperacién europea en
areas fundamentales del apo-
yo a la fuerza como son el
transporte y el reabasteci-
miento, la Real Fuerza Aérea
de Holanda ha desplegado a
uno de sus dos cisternas Mc-
Donnell Douglas KDC-10 a la
base aérea de Powidz en Po-
lonia para contribuir al entre-
namiento de las tripulaciones
de Lockheed Martin F-16C de
la Fuerza Aérea polaca. Los
F-16 participaran en el proxi-
mo ejercicio “Trident Juncture”
de la OTAN del 21 de octubre
al 6 de noviembre, el mayor
ejercicio de la OTAN desde el
2002, y los pilotos polacos re-
querian una practica adicio-
nal en operaciones de reabas-
tecimiento nocturno antes del
evento. Polonia y Paises Ba-
jos son los dos paises que
participan en un programa de
cooperacion europeo para ad-
quirir aviones de transporte y
reabastecimiento del tipo Air-
bus A330 multi-role (MRTT).
junto con Noruega, han emiti-
do una solicitud de ofertas a
Airbus para la compra de cua-
tro o cinco ejemplares con la
idea de operarlos como un re-
curso compartido. Con la asis-

tencia de la Agencia Europea
de Defensa (EDA), el objetivo
es tener un contrato firmado
en 2016, para alcanzar la ca-
pacidad operativa inicial en
2020, y un afio mas tarde la
capacidad operativa total. La
principal base de operaciones
de la flota MRTT sera Eindho-
ven, en los Paises Bajos, con
bases de operaciones avan-
zadas en Polonia y Noruega.

Indonesia
selecciona el
Su-35 “Super
Flanker” para
reemplazar sus
F-5 “Tiger”

Indonesia ha anunciado la
compra de aviones de com-
bate rusos del tipo Su-35 pa-
ra reemplazar sus ancianos
16 F-5 Tiger. Si el acuerdo
se concreta, sera la primera
exportacion del Sukhoi Su-35
fuera de Rusia aunque China
también parece estar nego-
ciando desde hace tiempo la
compra de este avion. La ad-
quisicion se llevara a cabo en
etapas, de acuerdo con la ca-
pacidad financiera del Estado
y llevara asociada una impor-
tante partida de cooperacion
industrial en materia de de-
fensa. Los Northrop F-5E/F
Tiger Il han estado en servi-
cio en la Fuerza Aérea de In-
donesia desde 1980 y estaba

previsto deasactivarlos al fi-
nal de esta década. El Su-35,
con el sobrenombre de “Su-
per Flanker”, se desarrollé a
partir del Su-27 y ademas de
operar en Rusia, su pais de
origen, ha intentado comer-
cializarse en Brasil, Corea del
Sur y la India, de momento
sin éxito. La decisién de optar
por el Su-35 ha terminado
con las especulaciones sobre
posibles candidatos para re-
emplazar los F-5 Tiger Il, en-
tre los que estaban el Euro-
fighter “Typhoon” y el Saab
39 “Gripen”.

Airbus Defence &
Space amplia sus
instalaciones en
Sevilla

Airbus ha incrementado
sus infraestructuras en la
factoria de San Pablo Sevilla,
con el alquiler de un nuevo
hangar para dar servicio al
avion de transporte militar
A400M en la tarea de actuali-
zacion de la configuracién de
los aviones ya entregados al
ultimo estandar del avion. El
nuevo hangar, desarrollado
por Greenmark SL que inclu-
ye innovaciones medioam-
bientales y de aprovecha-
miento energético, esta situa-
do junto a la linea de montaje
final del A400M en Sevilla y
cuenta con 6.000 metros
cuadrados de area de traba-
jo. Airbus DS tendra adicio-
nalmente la posibilidad de uti-

lizar un espacio adicional de
11.000 metros cuadrados ce-
didos por el Ejército del Aire
espafiol en un acuerdo entre
las tres partes que alcanza
hasta el 2022. El anuncio se
produce cuatro meses des-
pués del accidente del
A400M durante un vuelo de
prueba en Sevilla, donde mu-
rieron cuatro de los seis tripu-
lantes quedando gravemente
heridos los otros dos. El plan
de produccion para este afio
se encuentra en revision des-
pués del accidente, aunque
Airbus DS mantiene por el
momento su plan de entrega
de al menos 13 aviones en
2015. La RAF ha sido la ulti-
ma Fuerza Aérea en recibir
un avion y cinco fuerzas aé-
reas operan actualmente es-
ta aeronave: Francia (6), Rei-
no Unido (2), Turquia (2),
Alemania (1) y Malasia (1). El
primer A400M se entregd en
2013. Un total de 174 unida-
des estan comprometidas
mientras arranca la campafa
de exportacion del avién con
varios candidatos en pers-
pectiva. La sede del progra-
ma se esta moviendo actual-
mente de Toulouse, a Sevilla,
un cambio que debe arrastrar
también a la Agencia OC-
CAR responsable de la ges-
tion del programa por parte
de las naciones y que puede
suponer el traslado de un
contingente importante de
personal cualificado a la plan-
ta de montaje en San Pablo,
Sevilla.
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Breves

% La Agencia Europea de Se-
guridad Aérea (EASA en sus siglas
en inglés) publico durante el mes
de agosto para comentarios la Ulti-
ma revision de la A-NPA 2015-10
(Advanced Notice of Proposed
Amendment), emitida en su ver-
sion inicial durante el pasado mes
de marzo para regular la utilizacion
de aeronaves no tripuladas (UAV,
Unmanned Air Vehicles). El perio-
do para enviar los citados comen-
tarios tenia como fecha limite el 25
de septiembre, puesto que el obje-
tivo de la agencia es que la norma-
tiva en cuestion entre en vigor an-
tes de que este afio concluya. De
acuerdo con ella las operaciones
de las aeronaves no tripuladas
quedaran clasificadas dentro de
tres grupos o categorias, UAV li-
bres, UAV especificos y UAV certi-
ficados. A su vez la categoria de
UAV libres se subdividira en tres
apartados, UAV tipo juguete (peso
inferior a 1 kg); UAV muy peque-
fos, de peso entre 1y 4 kg; y UAV
pequefios, comprendidos entre 4 y
25 kg. En otras palabras, todo tipo
de UAV estara potencialmente re-
gido por una normativa que ade-
mas -si se queda en sus términos
actuales- hard que todos los que
tengan un peso inferior a 150 kg
pasen a estar regulados directa-
mente por la Unién Europea, que-
dando las respectivas autoridades
nacionales encargadas de la im-
plementacion de sus normas. EA-
SA propone también la creacion de
zonas prohibidas para el vuelo de
los popularmente conocidos como
«drones» en adicién a los demas
tipos de zonas restringidas exis-
tentes. La normativa en curso de
aprobacion es una necesidad evi-
dente.

% A pesar de las noticias alen-
tadoras sobre la recuperacion del
mercado de la carga aérea que se
han sucedido recientemente, los
datos del mes de julio dados a co-
nocer por la IATA (International Air
Transport Association) a principios
del mes de septiembre han vuelto
a ser negativos. Segun ellos se

% Boeing cierra la
configuracion
del 777-X

Boeing ha cerrado la confi-
guracion de las dos ver-
siones previstas del Boeing
777-X a finales del pasado
mes de agosto, segun dio a
conocer en un comunicado de
prensa del dia 27 de ese mes.
Como es usual en el disefo
de aeronaves comerciales,
para llegar a esa situacion ha
sido preciso negociar con las
companias lanzadoras y con
los proveedores y subcontra-
tistas con el fin de alcanzar la
solucion de compromiso mas
aceptable. Desde el punto de
vista puramente técnico es
preciso integrar los resultados
de los ensayos en tunel, los
estudios aerodinamicos y es-
tructurales y los correspon-
dientes célculos de actuacio-
nes para tener la certeza de
que una vez construido el
avion cumplird con la especifi-
cacion contractual.

Como ya es conocido el
777-X se esta desarrollando
en dos versiones, las 777-8 y
777-9. Por el momento se
continda manteniendo esta
designacion, aunque parece
probable que en un momento
dado se decida cambiarla, tal

vez por la 797-8 'y 797-9. El si-
guiente hito de relevancia en
el programa sera la CDR (Cri-
tical Design Review) que de-
bera tener lugar el préximo
afo y darda paso en 2017 al
comienzo de la fabricacién de
componentes del primer pro-
totipo.

Boeing habia revisado unas
semanas antes del cierre de
la configuracion del 777-X sus
Standard Performance Rules
(las cifras de peso de pasaje-
ros, equipajes, distribuciones
de asientos, actuaciones, et-
cétera, usadas para el dimen-
sionado de los aviones). Con
los nuevos criterios adoptados
el 777-8 podra transportar 365
pasajeros en configuracion in-
terior de dos clases a una dis-
tancia de 16.100 km; si se uti-
liza una distribucién de asien-
tos en tres clases para 303
pasajeros ese alcance pasara
a ser de 17.175 km. El 777-9,
de fuselaje alargado, tendra
un alcance de 13.950 km con
414 pasajeros distribuidos en
dos clases, mientras que en
configuracién de tres clases
podra llevar 349 pasajeros a
una distancia de 14.925 km.

El disefio recién cerrado del
777-X tiene algunas modifica-
ciones con relacion al concep-
to que se habia definido me-

ses atras. La mas visible es
posiblemente la supresion del
perfil dentado en la tobera del
flujo secundario de los moto-
res cuya finalidad era la re-
duccién de ruido, se supone
que por haberse comprobado
que no es necesaria para
cumplir los limites estipulados.
También se ha decidido re-
nunciar al empleo del control
hibrido de corriente laminar
que se habia previsto para la
deriva, lo que permite simplifi-
carla de manera sensible.

El ala no sera finalmente de
nuevo disefio como se con-
templé en un principio, sino
una version a escala del ala
del 787 que incorporara todas
las mejoras implementadas
hasta ahora en esta ultima y
que, segun Boeing, ya consti-
tuye una cuarta generacion.
Su envergadura se ha aumen-
tado en unos 61 cm hasta los
71,76 m y tendra sus extre-
mos plegables al estilo de la
configuracién habitual en el
caso de los aviones embarca-
dos en portaaviones. El seg-
mento de ala que se plegara a
cada lado sera de unos 3,47
m, de forma que la enverga-
dura se reducira entonces
hasta unos 64,8 m.

Para evaluar el disefio de
ese concepto inédito en los

Concepto artistico del A350-1000 en vuelo. -Airbus-
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El quinto prototipo del CSeries, FTV5, estd pintado con la librea de Swiss, primera compaiiia que re-

cibird un CS100. -Bombardier-

aviones comerciales, y que
por tanto sera objeto de aten-
cién especial durante el pro-
ceso de certificacion, Boeing
ha desarrollado un demostra-
dor especifico sobre el que se
realizara todo lo necesario pa-
ra verificar su validez. El ple-
gado de los extremos del ala
del 777-X es indispensable
para asegurar su compatibili-
dad con las pistas de rodadu-
ra actuales y con las puertas
de embarque.

Comienza la
produccion del
A350-1000 XWB

| 18 de agosto dio comien-

zo en la factoria de
Broughton el montaje del ala
del que sera primer prototipo
del Airbus A350-1000 XWB.
Como se recordara, la semia-
la de los A350 XWB es el ma-
yor elemento construido en fi-
bra de carbono empleado en
la actualidad por un avién co-
mercial, con unas medidas
globales de 32 m de largo por
6 m de ancho.

En el caso particular del
A350-1000 XWB su ala man-
tiene la misma envergadura
de las otras versiones del
A350 XWB, pero el 90% de
sus piezas han sido modifica-
das con respecto al disefio
original y, en concreto, su bor-
de de salida se ha aumentado

en el sentido de la cuerda pa-
ra adaptarle a las necesida-
des especificas del avidn.
También se conservan el res-
to de las caracteristicas del
ala, es decir, la deflexiéon dife-
rencial de los flaps para vuelo
de crucero y los dispositivos
hipersustentadores del borde
de ataque.

Tal y como esta concebido
actualmente el A350-1000
XWB es un avién capaz de
transportar 366 pasajeros a
una distancia de 14.800 km.
Su longitud total es de 73,78
m, lo que le convierte en el
avion de la familia A350 XWB
con mayor longitud de fusela-
je, no obstante la envergadura
del ala, como se ha indicado
anteriormente, sera de 64,75
m, igual en las tres versiones.
Su peso maximo de despe-
gue esta fijado en 308.000 kg.
Una comparaciéon con el
A340-600 muestra que el
A350-1000 XWB esta muy
cercano en tamafo, puesto
que la longitud de aquel es de
75,36 m (solamente 1,58 m
mayor); a cambio los A350
XWB tienen una envergadura
superior en 1,3 m.

% Progreso de los
ensayos del
CSeries

ediante un comunicado
de prensa fechado el 20

de agosto, la firma canadien-
se Bombardier dio a conocer
que los ensayos del CSeries
continuaban a buen ritmo ha-
biéndose alcanzado por
aquellas fechas la cota del
80% de las horas de vuelo
previstas, que ascienden a
2.250. Se destacaba en él
que se habia establecido un
récord al conseguir que los
seis prototipos que estan
siendo usados para conse-
guir la certificacion del
CS100, que sera la primera
de las versiones en alcanzar
ese hito, volaran en un mis-
mo dia sumando entre todos
alrededor de 20 horas.

A la luz del progreso de los
ensayos Bombardier mantie-
ne sus ultimas previsiones
en el sentido de que el obje-
tivo de certificar la version
CS100 podra ser alcanzado
antes de que este afo con-
cluya, de manera que Swiss,
la primera compahia que re-
cibira un avién de ese tipo,
pueda ponerlo en servicio
antes de julio de 2016.

Bombardier indicé durante
el pasado Le Bourget (ver el
dossier sobre el Salon que
se publica en esta misma
ediciéon de RAA) que las ac-
tuaciones de los CSeries es-
taran por encima de lo ini-
cialmente previsto. En con-
creto el CS100 tendra un
alcance de 6.100 km.

Breves

produjo una caida del 0,6% en las
toneladas-kilémetro transportadas
con relacion al mes de julio de
2014. El decremento de actividad
que esa cifra supone fue extensivo
a todas las zonas con la excepcion
de Africa y Oriente Medio y, lo que
es mas significativo, IATA conside-
ra que en los préximos meses la
carga aérea se vera negativamente
afectada por los acontecimientos
de la economia mundial, de los
que la situacion en China es el
mas relevante a tales efectos. A
cambio el transporte aéreo de pa-
sajeros, tanto doméstico como in-
ternacional, se mantiene en exce-
lentes cifras. El primero de ambos
crecid un 7,6% en julio con relacion
a julio de 2014, mientras el trafico
internacional aumentd adn mas
con idéntico baremo, situdndose
en un 8,6%. No obstante IATA ha
advertido ya que los efectos de las
convulsiones econdmicas citadas
se extenderan también al transpor-
te de pasajeros.

% La OACI (Organizacion de la
Aviacién Civil Internacional) ha edi-
tado un manual sobre la aproba-
cion del uso de sistemas de reten-
cion infantil a bordo de las aerona-
ves, cuya referencia es Doc 10049.
El citado manual indica que el mo-
do més seguro de asegurar a un
bebé o nifio a bordo de una aero-
nave durante el vuelo es mediante
el uso, en asientos dedicados a
ese fin, de sistemas de retencion
infantil especificos debidamente
aprobados por las autoridades ae-
ronduticas y apropiados para su
edad y fisico. A partir de esos 16gi-
€os principios imparte instrucciones
para que las autoridades naciona-
les elaboren reglamentos y especi-
ficaciones con sus correspondien-
tes procesos de certificacion para
que se desarrollen sistemas con
esa finalidad. El objetivo final es
que los aviones comerciales estén
equipados para proporcionar a los
bebés y a los nifios un nivel de se-
guridad equivalente al que los cin-
turones de seguridad ofrecen a los
pasajeros adultos.
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% ITP participara
en el desarrollo
del nuevo motor
“Ultra Fan” de
Rolls Royce

| 15 de julio de 2015, ITP

anuncié su participacion en
el programa de investigacion
para el desarrollo de las turbinas
de alta velocidad de los nuevos
motores UltraFan de Rolls-Roy-
ce. Este programa forma parte
de la iniciativa de la Unién Euro-
pea “Clean Sky” 2 y contara con
una financiacion total de 43 mi-
llones de euros. De estos, 23,5
millones de euros seran aporta-
dos por la UE e ITP invertira
19,5 millones de euros.

ITP se encargara del desarro-
llo y fabricacién de la turbina IP
y de la estructura trasera del
motor (TBH), suministrando los
modulos que se someteran a
prueba para la posterior valida-
cién del motor UltraFan.

UltraFan es el disefio de mo-
tor de nueva generacion de
Rolls-Royce, que ofrecerd un
25% de mejora en cuanto a
consumo de combustible y emi-
siones en comparacion con la
primera generacion de motores
Trent. Su entrada en servicio
esta prevista a partir de 2025.

“Clean Sky 2” es una iniciati-
va publico-privada que reune a
las compafias lideres del sec-
tor aerondutico en Europa jun-
to a organismos publicos de
investigacion para el desarro-
llo de tecnologias de vanguar-
dia. El objetivo de “Clean Sky
2” es reducir en el futuro las
emisiones y el ruido genera-
dos por los aviones y asegurar
la competitividad de la indus-
tria aerondutica europea. Esta
iniciativa se prolongara hasta
finales de 2023.

El proyecto de ITP ha sido
elegido para su participacion en
Clean Sky 2 como socio de pri-
mera linea, siendo el programa
mas importante aprobado en
esta primera fase de la selec-
cidn de socios principales en
Clean Sky 2.

El “Clean Sky 2” se trata del
programa de 1+D méas grande
en el que ITP ha participado
nunca. Con él, ITP se asegura
continuar en la vanguardia tec-
noldgica para la investigacién y
desarrollo de motores durante
las préximas décadas. En este
sentido, ITP contribuira a hacer
del UltraFan el motor de refe-
rencia en cuanto a eficiencia de
combustible, contaminacion
ambiental y fiabilidad.

% La EDA adjudica

aIndra el
desarrollo de un
laboratorio C-IED

a Agencia Europea de De-
fensa (EDA) ha adjudicado a
Indra un contrato marco para el
desarrollo de laboratorios de
analisis forense de artefactos

explosivos improvisados (Coun-
ter-Improvised Explosive Devi-
ces o C-IEDs) utilizados en ata-
ques terroristas. El proyecto
contempla inicialmente el disefio
y suministro de un primer labo-
ratorio por un valor de 2,2 M€y
la opcién de compra de un se-
gundo, que elevaria el monto
global del contrato hasta los
4ME.

La funcién de estos laborato-
rios es analizar muestras recogi-
das en zona de operaciones pa-
ra extraer informacion sobre las
técnicas, tacticas y procedimien-
tos empleados por los terroris-
tas. Los ataques con artefactos
explosivos improvisados son
una de las primeras causas de
bajas en operaciones militares.

El laboratorio esta formado
por 13 contenedores modulares
que admiten distintas configura-
ciones para adaptarse a la mi-
sién y en el que pueden trabajar
unos veinte especialistas. Esta-
ra preparado para facilitar la re-
cogida sobre el terreno de
muestras NRBQe (Nuclear, Ra-
dioldgica, Bioldgica, Quimica y
explosivos) y realizar un andlisis
forense de tipo biométrico y qui-
mico de los restos encontrados,
incluidos componentes electré-
nicos utilizados en el control y
activacion del artefacto.

El laboratorio también dispo-
ne de capacidad de analisis de
datos informéticos y de un avan-
zado sistema de gestion de in-
formacion. Esta aplicacion facili-
tara la comparacion de un aten-
tado con incidentes anteriores y
soportara toda la planificacion
de los trabajos, la generacion de
los correspondientes informes y
el seguimiento y trazabilidad de
la cadena de custodia de evi-
dencias.

Indra se adjudica este nuevo
contrato con la EDA después de
que la agencia ya le encomen-
dase el desarrollo de un primer
laboratorio C-IED que ha respal-
dado con éxito la actuacion de
las fuerzas ISAF en Afganistan
desde agosto de 2011 hasta su
retirada a finales del 2014. Du-
rante este periodo, el laboratorio
llevd a cabo mas de 300 analisis
cada mes de aparatos, artefac-
tos, materiales, y trazas relacio-
nadas con ataques.

Esta experiencia ha permiti-
do incorporar numerosas me-
joras en el disefio de los nue-
vos laboratorios, entre las que
destacan: mayor capacidad de
recogida preliminar de mues-
tras de alta peligrosidad, ma-
yor capacidad de andlisis do-
cumental y de analisis quimico
y biométrico.
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% Alenia completa

las pruebas en
vuelo de el nuevo
C-27 con winglets

Finmeccanica-AIenia Aerma-
cchi ha finalizado las prue-
bas del avion de transporte mi-
litar C-27J Spartan en la nueva
configuracion, que incorpora
“winglets”.

Los “winglets” son extensio-
nes en la punta de ala, con la
finalidad de mejorar las carac-
teristicas de vuelo del avion in-
crementando el coeficiente ae-
rodindmico sustentacion/ resis-
tencia. Los beneficios en
operacion incluyen mejores ca-
racteristicas para el aterrizaje y
despegue, un incremento de la
carga de pago, alcance, autono-
mia, y consecuentemente una
reduccion en los costes de ope-
racion.

El primer vuelo de pruebas
tuvo lugar con éxito en las insta-
laciones de la empresa Alenia
en Turin el 15 de junio de 2015.
La campafa de pruebas en vue-
lo ha permitido recoger todos
los datos necesarios para verifi-
car el alcance de los objetivos
de disefo, suministrando las
bases técnicas necesarias para
incorporar los winglets a los
aviones de produccion en las
diferentes configuraciones inclu-
yendo vigilancia y cafon.

El disefio y desarrollo del win-
glet incluye también, como algo
peculiar, la produccion de algu-
nas piezas mediante una nueva
tecnologia de produccion 3D.
Las caracteristicas y propieda-
des del material han sido proba-
das previamente en tierra, para
apoyar la cualificacion en vuelo.

% ADS y LM

modernizan la
flota de P-3C de
la Marina
Alemana

Airbus Defence and Space
(ADS) junto con su socio en
el consorcio Lockheed Martin
Overseas Service Corporation
(LMOSC), llevaran a cabo la
mejora del avion de patrulla ma-
ritima y guerra antisubmarina P-
3C Orion de la Marina alemana
correspondiente a media vida
“Mid Life Upgrade” (MLU), que
incluye el cambio de alas.

Bajo un contrato de ocho
afios firmado con la Federal
Office of Bundeswehr Equip-
ment, Information Technology
and In-Service Support (BA-
AINBw) el consorcio modifica-
ré ocho aviones.

El contrato incluye la produc-
cion de ocho kits de MLU, que
incluyen las alas exteriores, fu-
selaje central y estabilizador ho-
rizontal, por LMOSC en EEUU.
ADS sera responsable de la in-
tegracion, instalacion y verifica-
cién de los kits para los aviones
P-3C alemanes en Manching,
Alemania.

Una vez instalados estos kits
extenderan la vida de la flota en

15.000 horas por avion, lo que
le permitira a la Marina alemana
conseguir los requerimientos de
futuras misiones. ADS suminis-
tra ademas el apoyo en servicio
de la flota de P-3C alemana.

Airbus
Helicopters
alcanza la
aceptacion de
factoria para el
primer
helicoptero HATS
australiano

Airbus Helicopters ha alcan-
zado la aceptacion en facto-
ria del primero de los 15 heli-
copteros de la familia H135
(EC135 T2+) que formaran par-

te del Sistema de entrenamiento
de tripulaciones de helicoptero
HATS (Helicopter Aircrew Trai-
ning System) de la Fuerza de
Defensa Australiana (ADF) para
el que Boeing Defence Australia
es el contratista principal.

El equipo de Boeing del pro-
grama HATS ha llevado a ca-
bo diversas evaluaciones de
ingenieria, asi como ensayos

en tierra y en vuelo con resul-
tados completamente satisfac-
torios.

Bajo el proyecto HATS un
nuevo sistema de entrenamiento
utilizara el helicoptero EC 135
T2+ junto con simuladores y
nuevos barcos de entrenamiento
equipados con plataformas de
vuelo para helicoptero.

A continuacién de la firma del
contrato en noviembre de 2016,
el vuelo del primer helicoptero
tuvo lugar en enero de 2015y
ha sido aceptado por el cliente
este verano. El préximo paso es
el entrenamiento de las tripula-
ciones y los técnicos de mante-
nimiento de Airbus Helicopters
antes de embarcar a Australia
en Enero de 2016.

El EC135 T2+ es un helicép-
tero de entrenamiento militar,

que ofrece una cabina digital
con alta visibilidad y autopiloto
multieje, las caracteristicas y se-
guridad de un helicdptero bimo-
tor y un conjunto de tecnologias
avanzadas para ayudar al ins-
tructor a realizar, con alto grado
de seguridad, misiones de en-
trenamiento; ademas suministra
a las Fuerzas de Defensa aus-
tralianas la flexibilidad para lle-
var a cabo misiones de entrena-
miento adicionales.

Los mas de 1,200 helicépte-
ros H135 ahora entregados lle-
van generadas unas tres millo-
nes de horas de vuelo. Este he-
licoptero es parte de sistemas
de entrenamiento totalmente
probados en Alemania, Suiza,
Espafia y Japon y estd en servi-
cio en la policia de Victoria y
Gales del Sur.
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% Lisa y Einstein
en el Universo

| préximo mes de noviembre

un lanzador Vega pondra en
orbita desde el Centro Espacial
Europeo en Kourou, Guayana
Francesa al satélite LISA Pathfin-
der de la ESA, cuya mision con-
sistira en poner a prueba las tec-
nologias necesarias para detectar
las ondas gravitatorias, las ondu-
laciones en el espacio-tiempo pro-
vocadas por los cuerpos celestes
masivos cuya existencia fue pro-
puesta por la teoria general de la
relatividad de Albert Einstein. Se
supone que estas perturbaciones
abundan en el Universo, pero to-
davia no se han podido detectar
de forma directa. No obstante, LI-
SA Pathfinder no tratara de detec-
tar estas ondas gravitatorias. Su
objetivo es poner a prueba las tec-
nologias necesarias para tan
abrumadora tarea. En concreto, la
mision intentard alcanzar las me-
jores condiciones de caida libre
posibles, reduciendo todas las
fuerzas no gravitatorias que actu-
en sobre dos masas, y controlan-
do cualquier efecto parasito con
un nivel de precision sin prece-
dentes. LISA Pathfinder llevara a
cabo su misién desde un lugar
muy especial del sistema Sol-Tie-
rra: el punto L1 de Lagrange, si-
tuado a 1.5 millones de kilémetros
de la Tierra en direccion al Sol.
Tras su lanzamiento, el satélite
tardard unas ocho semanas en al-
canzar su orbita definitiva alrede-
dor de este punto. El lanzador Ve-
ga, que ha sido disefiado especifi-
camente para llevar pequefas
cargas Utiles a orbita baja, dejara

a LISA Pathfinder en una érbita
eliptica. Tras separarse de la ulti-
ma etapa del lanzador LISA Path-
finder continuara su viaje en soli-
tario. Durante esta fase el satélite
utilizara un médulo de propulsion
desechable para realizar seis ma-
niobras que elevaran de forma
progresiva el apogeo de su drbita.
Un mes después del ultimo en-
cendido, LISA Pathfinder se se-
parara de su mddulo de propul-
sién mientras continda su viaje
hacia el punto L1, desde donde
empezara a probar las tecnologi-
as necesarias para detectar las
elusivas ondas gravitatorias en el
espacio, cuyo estudio nos ayuda-
ra a comprender mejor la natura-
leza de los agujeros negros, las
estrellas compactas y otros tipos
de objetos.

%9 y 10 para
Galileo

comienzos de septiembre se
lanz6 desde el Puerto Espa-
cial Europeo en la Guayana Fran-
cesa la quinta pareja de satélites
europeos de navegacion, que lle-
vara al sistema Galileo un paso

mas cerca del comienzo de sus
servicios. Los satélites nimero 9y
10 del sistema europeo de nave-
gacion Galileo entrara en servicio
en otofio, en cuanto termine la fa-
se de pruebas en Orbita. Este es
el quinto lanzamiento del sistema
Galileo, con el que la constelacion
ya contara con 10 satélites en or-
bita. La sexta pareja se lanzara
antes de finales de este afo. Los
siguientes satélites FOC de Gali-
leo ya estan tomando forma: sus
cargas Utiles estan siendo ensam-
bladas por Surrey Satellite Tech-
nology Ltd. en Guildford, Reino
Unido, mientras que las platafor-
mas de los satélites y la integra-
cion final son responsabilidad de
OHB en Bremen, Alemania. Proxi-
mamente se duplicara el nimero
de satélites Galileo que se pondra
en Orbita en cada lanzamiento, en
cuanto entre en servicio el Ariane
5 especialmente adaptado para el
despliegue de esta constelacion.

% Relevo en la ISS

| astronauta de la ESA Andre-

as Mogensen (Dinamarca), el
comandante de Roscosmos Ser-
guéi Vélkov y el cosmonauta ka-
zajo Aydyn Aimbétov volaron
hasta la ISS a comienzos de sep-
tiembre a bordo de de la nave So-
yuz TMA-18M lanzada desde el
cosmédromo de Baikonur, en Ka-
zajistan. Mientras que el cosmo-
nauta ruso Vdlkov vuela por ter-
cera vez al espacio este sera el
primer viaje espacial de Mogen-
sen y Aimbétov. Tras diez dias a
bordo de la Estacién Espacial In-
ternacional en la mision “IRISS”
para probar nuevas tecnologias y
formas de gestionar misiones es-
paciales de alta complejidad, y
para reemplazar una nave, An-
dreas Mogensen regreso a la Tie-
rra a mediados de septiembre a
bordo de la Soyuz TMA-16M jun-
to al cosmonauta kazajo Aydyn
Aimbétov y el cosmonauta ruso
Gennady Padalka, quien ya os-
tenta el récord de permanencia
en el espacio. Durante su estan-
cia en la ISS el astronauta euro-
peo ademas controlé tres robots,
fotografié los misteriosos espec-

tros rojos que se producen duran-
te las tormentas eléctricas, purifi-
€6 agua con una nueva membra-
na que imita el comportamiento
de nuestras células, probd el traje
hecho a medida “SkinSuit” para
aliviar los dolores de espalda, y
utilizé unas gafas que haran posi-
ble que el equipo de control en
tierra pueda ver lo mismo que él
mientras trabaja.

Rusia lanzo su
primer “Proton”
tras el accidente
de mayo

U n cohete Protdn-M ha fue lan-
zado a finales de agosto des-
de el cosmddromo de Baikonur
por primera vez después del fallo
del 16 de mayo, cuando uno de
ellos fracasé en el intento de colo-
car en Orbita el satélite mexicano
MexSat-1 debido a un fallo del
motor de direccion de la tercera
etapa debido a las altas cargas de
vibracién. A bordo de este exitoso
lanzamiento viajé el satélite de co-
municaciones britanico Inmarsat
5F3, disefiado para prestar servi-
cios de comunicacion en América
del Norte y del Sury el Océano
Atlantico. Su emplazamiento es
una Orbita supersincronica, a
65.000 km de altitud, casi el doble
de la altitud habitual para aparatos
similares puestos en la orbita geo-
estacionaria (36.000 km). El que
se retrasa es el primer vuelo tripu-
lado desde el Cosmddromo de
Vostochni. Roscomos ha decido
aplazarlos de 2018 hasta 2025, tal
como queda recogido en el pro-
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yecto del Programa Espacial Fe-
deral para 2016-2025. El primer
vuelo tripulado se realizara en una
nueva nave espacial a bordo de
un nuevo cohete portador, el An-
gara-A5V, cuyo primer vuelo de
prueba esta planificado para 2023
con una carga de prueba y en
2024 ya transportara equipamien-
to a bordo. La construccion del
cosmddromo Vostochni empezd
en 2011 en la region de Amur (Le-
jano Oriente) y se prevé que finali-
ce para finales de este afio, cuan-
do se realizaran los primeros lan-
zamientos del cohete portador
Soyuz 2. Apenas una década
después del primer vuelo tripulado
desde Vostochni Moscu pretende
que sus cosmonautas lleguen a la
Luna, retrasando este viaje previs-
to para 2029 por los recortes pre-
supuestarios. La creacion de un
modulo especial de “alunamiento”
sigue siendo uno de los proyectos
prioritarios del programa de Ros-
cosmos para la investigacion de
nuestro satélite.

% Ariane 6 y Vega
C levantan el
vuelo

La Agencia Espacial Europea
(ESA) ha firmado el contrato
con Airbus Safran Launchers
(ASL) para el desarrollo de su
nueva lanzadera, el Airbus 6, un
acuerdo valorado en 2.400 millo-
nes de euros. El nuevo cohete
Ariane, el sexto de la serie, tiene
previsto efectuar su vuelo inaugu-
ral en 2020 y que tendra dos ver-
siones, la 62, con dos propulsores
de apoyo, y la 64, con cuatro, en
funcion de las necesidades del
vuelo. Segun los célculos de Aria-
nespace, cada vuelo de Ariane 6
costaria a los clientes unos 90 mi-
llones de euros, frente a los 150
millones del Ariane 5, lo que supo-
ne unos precios similares a los
que baraja su principal competi-
dor, el estadounidense SpaceX.
Ademas, la ESA firmé con la
Agencia espacial francesa
(CNES) un contrato para la cons-
truccion de la base de lanzamien-
to del nuevo cohete en la Guaya-
na francesa valorado en 600 mi-

llones de euros. La Agencia euro-
pea también encargd a la italiana
ELV el desarrollo de su pequefia
lanzadera Vega en su version C
por 395 millones.

% Segundo satélite
para Argentina

| segundo satélite de comuni-

caciones argentino ARSAT-2
fue lanzado a finales de septiem-
bre desde la base de la ESA en
Kourou, en la Guayana Francesa.
El primer satélite argentino, el AR-
SAT-1, fue puesto en drbita geo-
estacionaria a 36 mil kilémetros.
En 2016 ARSAT, con dos satéli-
tes en orbita y la instalacion de

una red de fibra dptica que cubre
todo el territorio, el pais podra te-
ner un servicio de television sate-
lital gratuito que llegue al 90 por
ciento de la poblacion, moderni-
zar el servicio de telefonia celu-
lar, y ofrecer servicios a todo el
continente.

§ JUICE, el
proximo
buscador de vida
en nuestro
Sistema Solar

La Agencia Espacial Europea
(ESA) ha elegido a Airbus De-
fence and Space como contratista
principal para el desarrollo y cons-
truccion de la nave espacial JUI-
CE (JUpiter ICy moons Explorer,
“Explorador de las Lunas Heladas
de Jupiter”). JUICE es la primera
mision a gran escala del progra-
ma Cosmic Vision de ESA 'y su
lanzamiento esta previsto para
2022. Es, ademas, la primera mi-
sién europea a Jupiter, donde es-
tudiara la aparicién de mundos

habitables en torno a los gigantes
gaseosos. JUICE investigara el
sistema joviano, centrandose en
sus lunas heladas y los mundos
que quiza alberguen océanos de
Europa: Ganimedes y Calisto.
Tras su lanzamiento con un Aria-
ne 5, la nave viajara durante siete
afos y medio haciendo un uso ex-
haustivo de maniobras de asisten-
cia gravitatoria (para ahorrar com-
bustible y energia), en la Tierra,
Marte y Venus antes de llegar al
sistema de Jupiter. Tras su inser-
cion en la orbita del planeta, JUI-
CE efectuara mdltiples sobrevue-
los para completar un exhaustivo
recorrido orbital a lo largo de tres
afios y medio. A su término se co-
locara en drbita en torno a Gani-
medes, convirtiéndose asi en el
primer ingenio espacial que entre
en orbita alrededor de un satélite
helado del Sistema Solar exterior.
Para llevar a cabo su misién cien-
tifica, portara diez instrumentos
que abarcan una amplia gama de
técnicas de medicion (Optica, sub-
milimétrica, radar, magnético-eléc-
trica, y sensores de plasma y de
particulas). Para evitar cualquier
perturbacion al funcionamiento de
los instrumentos cientificos su ni-
vel de “limpieza” magnética no
tendra precedentes.

JUICE pesara cinco toneladas y
media. Del aporte energético se
encargara un gran panel solar de
97 m2, el mayor construido para
una mision interplanetaria.

Nuevo satélite
de deteccion
remota para
Pekin

hina ha colocado en drbita el
satélite de deteccion remota

Yaogan-27 tras lanzarlo desde la
base de Taiyuan, en la provincia
de Shanxi a bordo de un cohete
Larga Marcha-4C. El Yaogan-27
se utilizara principalmente para
experimentos, andlisis del terreno,
estimaciones de rendimiento de
los cultivos y prevencion de de-
sastres. Se trata del cuarto lanza-
miento chino de 2015 y el segun-
do que tiene lugar desde Taiyuan.
Los restos de los motores de la
primera etapa del CZ-4C causa-
ron dafios en una casa de la pro-
vincia de Shaanxi. Es el quinto sa-
télite de la serie después de los
Yaogan 8, 15, 19 y 22. Su masa
es de unos 1040 kg y esta situado
en una orbita polar heliosincrona.
China lanzé en 2006 el primer sa-
télite de la serie Yaogan, llamado
el Yaogan-1.

Breves

% Proximos lanzamientos
septiembre

?? - Griffin Lunar Lander en el Fal-
con 9 estadounidense.

?7? - Intelsat 31 en un Proton-M
Briz-M.

?’% é\pstar 9 en el vector chino

?7 - Astrosat/ LAPAN A2 a bordo
de un PSLV indio.

?7? - Hispasat AG1 en el Ariane 5
€europeo.

?? - NBN Co 1A en el segundo
Ariane 5 del mes.

?7-Jilin 1.

01 - Progress M-29M en un Soyuz
U (Misién 61P a la ISS).

02 - MEXSAT 2 (Morelos 3) a bor-
do de un Atlas 5.

04 - Soyuz TMA-18M.

06 - TurkSat 4B en el segundo
Proton M-Briz M del mes.

29 - HiakaSat (HawaiiSat 1)/ ORS-
Sguared/ Supernova-Beta/ Argus/
EDSN 1-8/ PrintSat/ STU-1 Super-
Strypi (SPARK).

30 - GPS-2F 11 en un cohete Atlas
5 estadounidense.

31 - Sentinel 3A a bordo de un Ro-
kot/Briz-KM.
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El Consejo del Atlantico Norte (CAN) se reunio el pasa-
do dia 28 de julio en el CG de la OTAN a peticion de Tur-
quia con objeto de mantener consultas segun lo previsto
en el articulo 4 del Tratado de Washington. El citado arti-
culo sefala que “Las Partes se consultaran siempre que a
juicio de cualquiera de ellas la integridad territorial, la inde-
pendencia politica o la seguridad de una de las Partes fue-
ra amenazada.” Turquia solicité la convocatoria de la reu-
nion a la vista de la seriedad de la situacion tras graves
ataques terroristas y para informar a los aliados de las
medidas que estaba tomando. En la reunion del dia 28 de
julio, el CAN considerd las amenazas que sufre Turquia y
expreso sus condolencias al gobierno turco y a las familias
de las victimas en Surug y en otros ataques contra la poli-
cia y las fuerzas militares turcas.

El terrorismo constituye una amenaza directa a la segu-
ridad de la OTAN y a la prosperidad y la estabilidad inter-
nacionales. Es una amenaza global que no reconoce ni
fronteras, ni nacionalidades, ni religion; un reto que la Co-
munidad Internacional debe combatir y afrontar unida. EIl
terrorismo en cualquiera de sus formas y manifestaciones
jamas puede ser tolerado o justificado. La seguridad de la
Alianza es indivisible y los aliados mantienen una fuerte
solidaridad con Turquia. EI CAN continuara siguiendo con
gran atencioén el devenir de los acontecimientos en la fron-
tera sureste de la OTAN.

% Declaracion del Secretario General

El 14 de julio de 2015, el Sr. Stoltenberg hizo una decla-
racion en la que daba una calurosa acogida al acuerdo al-
canzado ese dia entre Iran y la Comunidad Internacional y
elogiaba la perseverancia de las partes que han negocia-
do el acuerdo. Para el SG de la OTAN el acuerdo repre-
senta un avance histérico que, una vez que se haya imple-
mentado totalmente, fortalecera la seguridad internacional.
El SG termind su declaracion diciendo que es critico para
Iréan implementar las provisiones del acuerdo y cumplir con
todas sus obligaciones internacionales.

El Presidente del Comité Militar general Pavel con el general
Breedlove, SACEUR. Mons, 15 de agosto de 2015.

Aeronaves como el MV-22 Osprey participan en el ejercicio
TRJ2015

% Un ejercicio en marcha

El ejercicio Trident Juncture 2015 (TJ2015) se esta de-
sarrollando de acuerdo con lo previsto con la participa-
cion de mas de 30.000 efectivos de 30 naciones aliadas y
paises socios. Segun algunas fuentes se trata del mayor
ejercicio de la OTAN desde el final de la Guerra Fria. Tie-
ne lugar en 16 escenarios, ocho de ellos en territorio es-
paniol, y el resto en ltalia y Portugal, el Océano Atlantico,
el Mar Mediterraneo, Alemania, Bélgica, Canada, Norue-
ga y los Paises Bajos. EI TJ2015 es un ejemplo del nivel
de ambicion de la OTAN en el campo de la accion con-
junta y sirve para mostrar una Alianza dotada con las ca-
pacidades adecuadas para responder a los retos presen-
tes y futuros a la seguridad. Mas de 12 organizaciones no
gubernamentales, agencias humanitarias y organizacio-
nes internacionales, entre ellas la Uniéon Europea y la
Union Africana, participan en el ejercicio demostrando el
compromiso y la contribucion de la OTAN con el enfoque
global a la gestion de crisis. Durante el pasado verano se
realizaron intensos preparativos para el ejercicio TJ2015
en diversos lugares de Espana, de ltalia, de Portugal y
de otros paises. Sin embargo, es en la Base Aérea de
Zaragoza y en el Poligono de San Gregorio donde el es-
fuerzo ha sido mas intenso situandose puestos de man-
do, preparandose campamentos y acondicionandose ca-
rreteras.

EI TJ2015 es la actividad mas importante de la Iniciativa
de Fuerzas Conectadas o Connected Forces Initiative
(CF1) y tiene dos fases: un Ejercicio de Puesto de Mando o
Command Post Exercise (CPX) del 3 al 16 de octubre y
una fase real o Live Exercise (LIVEX) del 21 de octubre al
6 de noviembre. Las fuerzas aéreas aliadas participan en
las dos fases y para ello se ha constituido un Componente
Aéreo Conjunto o Joint Force Air Component en Poggio
Renatico, ltalia, desde donde se ejerce el mando y control
de los recursos aéreos operativos en un escenario ficticio,
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El Grupo de Apoyo del ejercicio TJ2015 en la Base Aérea de Zaragoza. 18 de agosto de 2015.

en apoyo del Mando Aliado Conjunto situado en Bruns-
sum, Paises Bajos. Desde alli se ejerce el mando y control
de las fuerzas conjuntas mostrandose las capacidades
de la Fuerza de Respuesta OTAN 16 (NRF16) en el plane-
amiento, preparacion, despliegue y sostenimiento de fuer-
zas en operaciones no-articulo 5.

Las fuerzas aéreas realizan entrenamiento a nivel tacti-
co durante la fase LIVEX. Entre los mas de 140 aviones
participantes se incluyen Eurofighter/Typhoon, Tornado, F-
16, F-18, L-159, Mirage 2000, JAS-39 Gripen, MV-22', C-
130, C-160, y CASA C-295 ademas de varios aviones de
reabastecimiento en vuelo, cuatro de Alerta y Control asi
como de varios helicépteros. En Espana los aviones y heli-
copteros estan desplegados en Zaragoza, en Albacete, en
Palma de Mallorca y en otras bases; en ltalia en Trapani,
en Pisa y en Decimomannu; y en Portugal se despliegan
en Beja y en Monte Real. Tras los vuelos de familiariza-
cion, los aviones participantes estan teniendo la oportuni-
dad de entrenarse en combate aéreo disimilar y de volar
en grandes formaciones multinacionales multi-tipo en
Composite Air Operations (COMAO). Los aviones de Aler-
ta y Control de Francia, el Reino Unido y la OTAN estan
desplegados para controlar las operaciones y cuando es
oportuno se realizan maniobras de reabastecimiento en
vuelo. Los participantes se repliegan a sus bases el 3 de
noviembre.

EITJ15 LIVEX es un gjercicio conjunto y por ello los re-
cursos aéreos se estan usando para apoyar a las fuerzas
terrestres y especiales y para realizar misiones de Inteli-
gencia, Vigilancia y Reconocimiento, Apoyo Aéreo Cerca-
no y de Transporte de tropas. También se estan realizan-
do misiones de Recuperacion de Personal y de Busqueda
y Salvamento. El ejercicio esta sirviendo para destacar las
capacidades de los aliados y de los paises socios y su in-
teroperabilidad. Los recursos aéreos proporcionan solucio-
nes técnicas altamente profesionales para la NRF y estan
demostrando un alto grado de alistamiento y de flexibili-
dad.

V¥ La Agencia de Defensa Europea y Ila
Ciberdefensa

La Agencia Europea de Defensa (EDA) anuncié el 13
de julio el endose por el Consejo de Direccion de la EDA
de los requisitos militares para los cyber ranges® o campos
cibernéticos. Ese endose permite el inicio del proyecto de
la EDA sobre campos cibernéticos cuyo objetivo es mejo-
rar el uso de los campos cibernéticos existentes y futuros
para realizar el entrenamiento en ciberdefensa asi como
gjercicios y pruebas. Se pretende asi mejorar la prepara-
cion cibernética y elevar los niveles de informacion y peri-
cia del personal de la Union Europea y de las naciones
miembros.

LEIMV-22 Osprey es u avién de rotor basculante (tilt-rotor aircraft)

2 Un cyber range o campo cibernético es un entorno virtual que se usa
para el entrenamiento en ciberdefensa y en el desarrollo de tecnologia
cibernética.

El Sr. Jorge Domecq, Jefe Ejecutivo de la EDA, la ministra de

Defensa alemana Doiia Ursula Von der Leyen y Don Pedro

Morenés Eulate, ministro espariiol de Defensa, durante la reu-

Zio’n del Comité de Direccion de la EDA. Bruselas, 18 de mayo
e 2015.
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El cielo en llamas - LR t‘
La Batallowe Inglaterra =:.

a batalla de Inglaterra, denominada

Battle of Britain en el Reino Uni-

do, se desarroll6 entre el 10 de ju-
lio y el 31 de octubre de 1940 siendo
un hito importante en la historia de
la Aviacion. Durante la Segunda
Guerra Mundial (IIGM) hubo com-
bates aéreos y bombardeos sobre el
suelo de Gran Bretafia antes y des-
pués de las fechas indicadas. Sin
embargo, el periodo algido de la
confrontacién empez6 un mes de ju-
lio de hace 75 afios. En casi cuatro
meses, se desarrollaron enconados
enfrentamientos entre aviones de
tres flotas aéreas de la Lufiwaffe y la
Defensa Aérea britanica cuyo com-
ponente principal era la Comandan-
cia de Caza de la Royal Air Force
(RAF). En la batalla de Inglaterra la
Aviacion sali6 a la vez vencedora y
derrotada de la confrontacién. En
efecto, la poderosa aviacion alema-
na resulté muy quebrantada en su
moral y en su capacidad operativa
aunque pudo continuar su actividad

FeEDERICO YANIZ VELASCO
General del Ejército del Aire (R)
Miembro del CASHYCEA

con notable eficacia durante el resto de
la IIGM. Por su parte la RAF sufrio
también sensibles pérdidas pero termi-
no6 la batalla reforzada moralmente y

. L

.

con gran experiencia en operaciones

de Defensa Aérea. Esa capacidad ope-

rativa hizo practicamente imposible

un segundo intento de invasion alema-
na que nunca se podria haber efec-
tuado sin que la Luftwaffe hubiese
alcanzado previamente la superiori-
dad aérea.

ANTES DE LA BATALLA

El 25 de junio de 1940 habia en-
trado en vigor el armisticio entre
Francia y los paises del eje Alema-
nia e Italia. Quedaba asi el Imperio
Britanico como la Unica potencia
con la capacidad necesaria y la vo-
luntad politica imprescindible para
enfrentarse a las fuerzas del Eje. A
esa situacion se habia llegado tras la
invasion alemana de Bélgica, los Pa-
ises Bajos, Luxemburgo y Francia
en el mes de mayo de 1940. Las
fuerzas francesas y britanicas retro-
cedieron ante el rapido avance y mi-
les de tropas aliadas se retiraron a

816

REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Octubre 2015




los puertos franceses del Canal de la
Mancha en especial hacia Dunkerque.
Ante la posibilidad de la aniquilacion o
captura de su ejército, el gobierno bri-
tanico lanzo la operacion Dynamo para
evacuar a tantos soldados! como fuese
posible. La operacion, que fue coordi-
nada por el jefe de la base naval de
Dover, vicealmirante Ramsay, comen-
76 el 26 de mayo de 1940 terminando
el 4 de junio siguiente. Para efectuar el
traslado de las tropas, el gobierno bri-
tanico pidi6 a los propietarios de pe-
quefios barcos que navegaran hasta
Dunkerque para ayudar en el rescate.
Unos 850 duefos de motoras, veleros
y barcos de pesca respondieron masi-
vamente a la llamada y trasladaron a
los soldados desde las playas francesas
a buques de mayor porte que espera-
ban lejos de la costa o los llevaron di-
rectamente a los puertos del sureste del
Reino Unido. Los aviones de la Luft-
walffe lanzaron ataques contra los bu-
ques y contra las tropas en la playa pe-
se a la oposicion de la RAF en clara in-

ferioridad numérica en la zona. La

evacuacion se vio beneficiada por la
extrafia decision de Hitler de parar el
24 de mayo el avance de sus tropas ha-
cia Dunkerque durante 48 horas. El
Almirantazgo britanico calcul6 que en
la operacion Dynamo se habian eva-
cuado unas 338.000 personas de las
cuales dos terceras partes eran britani-
cas y el resto mayoritariamente france-
sas mas algunos belgas y polacos. Sin
embargo, los equipos y vehiculos pe-
sados se quedaron en las carreteras que
llevan a la costa y en las playas. La
Marina de guerra britanica protegid
con 39 destructores al enjambre de pe-
quefios barcos en su regreso a casa.
Contingentes de tropas francesas y bri-
tanicas permanecieron en Dunkerque
para defender la ciudad, de ellos unos
34.000 soldados fueron hechos prisio-
neros por los alemanes.

El éxito de la evacuacion de Dun-
kerque y de otros puertos franceses co-
mo El Havre y Cherburgo, fue una in-
yeccion de moral para los britanicos

que habian visto la derrota de sus tro-
pas en el Continente. El 4 de junio de
1940 el primer ministro Winston
Churchill, en un apasionado discurso
en la Camara de los Comunes, afirmé
que la Gran Bretafia iba a hacer frente
a una lucha a muerte contra Alemania:
... lucharemos con creciente confian-
za y creciente fortaleza en el aire, de-
fenderemos nuestra isla, cualquiera sea
el coste. Lucharemos en las playas, lu-
charemos en las pistas de aterrizaje, lu-
charemos en los campos y en las ca-
lles, lucharemos en las colinas; no nos
rendiremos jamas.”

Mientras los britanicos se aprestaban
a la defensa de su isla, Hitler se entre-
gaba a la celebracion de las victorias
obtenidas en el frente Oeste. Creia que
los britanicos se avendrian a pedir unas
negociaciones? y pensando en ellas
permanecio en la Selva Negra dentro
de su tren de mando Tannenberg del
25 de junio al 5 de julio fecha en que
regres6 a Berlin. Lleno de dudas, hasta
el 2 de julio no dio instrucciones para
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iniciar la preparacion de una posible
invasion de la Gran Bretafia. El 16 de
julio, Hitler firmo en Berlin la célebre
Directiva n° 16 para la operacion Se-
elowe o Leon Marino en la que se de-
claraba: “Resultando que Inglaterra, a
pesar de la situacion militar sin salida
en que se encuentra, no da sefial algu-
na tendente a hacer pensar que esta
dispuesta a negociar, he pensado reali-
zar una operacion de desembarco con-
tra ella y llevarla a cabo si fuese nece-
sario. La finalidad de la operacion es
imposibilitar que la metropoli britanica
sirva de base para la prosecucion de la
guerra contra Alemania y, si las cir-
cunstancias lo exigen, invadirla por
completo.” La Directiva 16 se desarro-
llaria en dos fases. La primera era ani-
quilar moral y materialmente a la RAF'
y alejar a la Marina britanica

del Canal de la Mancha. Esta

fase seria ejecutada casi ex-
clusivamente por la Luftwaf-

fe. La segunda fase seria el
desembarco en el Reino Uni-

do, inicialmente en la costa

sudeste, de un considerable
contingente formado por en-

tre 25 y 40 divisiones que

tendria como primer objetivo

la ocupacion de Londres. La
ejecucion de esta fase corre-

ria principalmente a cargo de

la Marina de Guerra y del

Ejército alemanes. Con ese
planteamiento la primera fase

de la batalla de Inglaterra se
presentaba como un enfrentamiento
casi exclusivo entre dos fuerzas aéreas:
la Lufiwaffe y la RAF.

Antes del comienzo de la batalla de
Inglaterra, Alemania dominaba ya casi
toda la Europa Occidental incluyendo
su litoral desde el cabo Norte hasta los
Pirineos. Las fuerzas armadas alema-
nas disponian de un amplio espacio
para su despliegue asi como de nume-
rosas bases para sus aviones y buques.
Sin embargo, la situacion de las unida-
des de la Lufiwaffe que habia participa-
do en la campafia del Oeste no era to-
talmente favorable dado que sus tripu-
laciones habian sufrido un notable
desgaste y el personal estaba necesita-
do de un merecido descanso y de reen-
trenamiento>. Por otra parte, muchos
aviones precisaban revisiones a fondo
para poder enfrentarse a otra campaila

mientras que la produccion de aviones
alemanes se habia reducido temporal-
mente pues se pensaba que tras la vic-
toria en el Oeste la guerra seria corta.
Pese a esas consideraciones, los com-
batientes alemanes tenian en general
una moral alta tras las victorias obteni-
das y compartian la idea de que los bri-
tanicos estaban agotados, de que sus
recursos eran escasos y su moral baja.
Esos pensamientos triunfalistas ignora-
ban la capacidad de resistencia del
pueblo britanico y la inquebrantable
voluntad de lucha del primer ministro
Winston Churchill.

Unos 3.000 pilotos defendieron el
Reino Unido durante la confrontacion,
la mayoria de ellos britanicos. En las
ultimas semanas de la batalla de Ingla-
terra, se incorporaron a las unidades

mas comprometidas pilotos destinados
en bases del norte del Reino Unido y
aviadores bisofios pero llenos de entu-
siasmo. Sin embargo, es justo recordar
que combatieron junto a los britanicos
126 neozelandeses, 98 canadienses, 33
australianos, 25 sudafricanos y varios
de hasta 16 paises. Tras la caida de
Francia se integraron en la RAF 145
polacos, 88 checoeslovacos, 29 belgas,
13 franceses y un austriaco. El escua-
drén n® 303 cuyos pilotos eran pola-
cos, aunque estuvo operativo solo seis
semanas, llegd a ser la unidad con mas
victorias de la RAF.

DOS POTENCIAS AEREAS

En 1940 las fuerzas aéreas del Reino
Unido y de Alemania tenian en su in-
ventario gran numero de aviones de di-

ferentes tipos. Algunos de esos avio-
nes tenian un diseflo avanzado y sus
caracteristicas eran excelentes siendo
los que soportaron el peso de las ope-
raciones. Los dos paises disponian de
una poderosa industria aerondutica que
durante la [IGM desarroll6 una activi-
dad frenética y produjo miles de avio-
nes de todos los tipos.

Los cazas mas usados por la Luft-
waffe durante la batalla de Inglaterra
fueron el monomotor Messerschmitt Bf
109y el bimotor Messerschmitt Bf 110
Destructor o Zerstorer. El Dornier 17,
el Junkers Ju88 y el Heinkel 111 fue-
ron los bombarderos mas empleados,
siendo también usado el bombardero
en picado Junkers Ju87 (conocido co-
mo Stuka abreviatura de Sturzkampf-
flugzeug).

Las unidades de la Luftwaffe
implicadas estaban encuadra-
das en tres Luftflotten o flotas
adreas:

IT Flota Aérea con Cuartel
general en Bruselas, Bélgica,
al mando del mariscal Albert
Kesselring y desplegada en ae-
rodromos de los Paises Bajos,
Bélgica y Norte de Francia
hasta el Sena.

IIT Flota Aérea con Cuartel
General en Saint Cloud, Paris,
al mando del mariscal Hugo
Sperrle y desplegada en aero-
dromos de Francia al Sur del
Sena.

V Flota Aérea con Cuartel

General en Oslo, Noruega, al mando
del general Hans-Jirgen Stumpff y
desplegada en aerédromos de Dina-
marca y Noruega.

Como referencia del nimero de
aviones alemanes implicados en la Ba-
talla, se conoce que el 10 de agosto de
1940 el dispositivo contaba con un to-
tal de 2.550 aviones operativos* de los
cuales: 734 eran cazas mono-motores
Messerschmitt Bf 109 y 268 cazas bi-
motores Messerschmitt Bf 110; 336
eran bombarderos en picado Junkers
Ju 87; y un total de 949 eran bombar-
deros bimotores de tipo medio como
los Dornier Do 17, los Heinkel 111y
los Junkers Ju 88. A estos aviones ha-
bia que afiadir cerca de otros 300 de
diferentes tipos usados en diversas mi-
siones. El grueso de los aviones esta-
ban asignados a las flotas 11 y III te-
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niendo la V Flota s6lo 140 bombarde-

ros y 40 cazas.

Para enfrentarse a los ataques alema-
nes la defensa aérea de Gran Bretafia
descansaba principalmente en la RAF.
El Mando de Bombardeo y el Mando
Costero contribuyeron a la Batalla ata-
cando los preparativos de invasion ale-
manes y sus bases en el Continente.
Por su parte, los cafiones de artilleria
antiaérea infligieron algunas pérdidas a
las incursiones alemanas. Sin embar-
20, solo los pilotos del Mando de Caza
bajo el mando del mariscal del Aire
Hugh Dowding eran capaces de en-
frentarse frontalmente con la Luftwaf-
fe. La RAF disponia de cazas excelen-
tes como el Hawker Hurricane y el
Supermarine Spitfire asi como algunos
otros de inferiores caracteristicas como
el Boulton Paul Defiant, el caza pesa-
do Bristol Beaufighter que se incorpo-
r6 avanzada la Batalla y el Gloster
Gladiator que fue el ultimo caza bipla-
no britanico y que dada su inferioridad
tactica solo participo en los comienzos
de la batalla. El 6rgano superior de la
defensa aérea britanica era la Jefatura
de Defensa Aérea, la primera organi-
zacion integrada de este tipo en el
mundo, de la que dependia el Mando
de Caza, el Sistema de Radar-Direc-
cion de Combate, el Mando de la De-
fensa Antiaérea y el Cuerpo de Obser-
vadores. La Jefatura tenia su Cuartel
General en Bentley Prior y la organiza-
cion habia sido disenada, no sin duras
discusiones con altos cargos del Minis-
terio del Aire, por el mariscal del Aire
Hugh Dowding que era su Jefe Supe-
rior. El Mando de Caza estaba dividido
en cuatro mandos subordinados: la de-
fensa del norte de Inglaterra y Escocia

estaba a cargo del Grupo n° 13 que
mandaba el vicemariscal del Aire R. E.
Saul; la defensa del centro de Inglate-
rra y el norte de Gales estaba a cargo
del Grupo n° 12 que mandaba el vice-
mariscal del Aire Trafford Leigh-Ma-
llory; las operaciones en la critica zona
sudeste de Inglaterra era responsabili-
dad del Grupo n° 11 al mando del vice-
mariscal del Aire Keith Park; por ulti-
mo la defensa aérea del sudoeste de In-
glaterra y del sur de Gales estaba a
cargo del Grupo n° 10 que mandaba el
vicemariscal del Aire Quintin Brand.
La mayor carga de las combates reca-
y6 en los grupos n° 11 y n° 12 cuyos
jefes tenian puntos de vista distintos
sobre las tacticas adecuadas a emplear
durante las operaciones. Los cuatro
mandos subordinados estaban dividi-
dos en sectores que contaban con un
nimero variable de bases aéreas. El
Mando de Caza disponia a principios
de julio de 1940 de 52 escuadrones
(cada escuadrén tenia 16 aviones) de
los cuales 25 estaban dotados de avio-
nes Hurricane, 19 con aviones Spitfi-

re, 6 con el bombardero ligero Bristol
Blenheim y 2 escuadrones con Defiant.
Ademas habia un nimero de aviones
Gloster Gladiator que dada su clara
inferioridad operativa no se emplearon
contra el enemigo durante la batalla de
Inglaterra. El total> de aviones operati-
vos a principios de la batalla era de
749 que pese a estar por debajo de la
plantilla establecida de 1.106 no preo-
cup6 demasiado a Dowding dado el
ritmo de fabricacion que las industrias
aeronauticas britanicas habian conse-
guido desde los primeros meses de
1940. Es conveniente destacar que el
namero de aviones enfrentados fueron
variando durante las semanas que durd
la batalla. En el caso de la RAF el nli-
mero de aviones participantes en las
operaciones en el mes de octubre de
1940 llegd a ser mas de 1.000. El es-
fuerzo logistico realizado durante la
IIGM fue enorme en términos genera-
les pero asombra particularmente el
ritmo de produccion de aviones en los
primeros meses de la contienda. Segun
fuentes bien informadas® la Gran Bre-
tafia produjo en 1940 mas de 15.000
aviones y Alemania mas de 10.000
aviones.

El Sistema Radar-Director de Com-
bate comprendia los centros directores
de combate y unas 40 estaciones de ra-
dar montadas en las costas sur y sures-
te de Inglaterra. Con esas estaciones se
podia detectar la proximidad de cual-
quier avidén y ademas situar las forma-
ciones de aviones de la Lufiwaffe que
se concentraban sobre las bases y cam-
pos de vuelo alemanes en el Continen-
te para dirigirse a Gran Bretafia. El
Sistema Radar operaba en contacto
con los centros directores de combate
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y su eficacia conjunta fue esencial para
la victoria britanica dado que podia ad-
ministrar los cazas disponibles en los
distintos aer6dromos de los cuatro
mandos subordinados del Mando de
Caza. De esta manera los siempre es-
casos recursos aéreos disponibles se
dirigian hacia donde la amenaza era
mas peligrosa y la presencia de avio-
nes era mas necesaria.

EL AIRE EN LLAMAS

No existe unanimidad sobre las fe-
chas de comienzo y fin de la batalla de
Inglaterra aunque como se ha dicho se
van a considerar las operaciones que se
desarrollaron entre el 10 de julio y el
31 de octubre de 1940, sin olvidar que
antes y después de estas fechas tuvie-
ron lugar enfrentamientos aéreos muy
importantes sobre los cielos de Gran
Bretafia. Dentro del periodo menciona-
do se suelen considerar tres fases? en
la Batalla: en la primera se desarrolla-
ron operaciones aéreas ofensivas con-
tra la navegacion maritima en el Canal
de la Mancha y contra los puertos de la
costa meridional del Reino Unido; en
la segunda se realizaron operaciones
contra bases aéreas, estaciones de ra-
dar y otras instalaciones aerondauticas
de la RAF; y en la tercera bombardeos
principalmente sobre Londres y su
area metropolitana.

La fase inicial de la batalla se desa-
rroll6 del 10 de julio al 7 de agosto y
comenzo con una intensificacion de
los ataques aéreos que desde el final de
la campaia de Francia la Lufiwaffe re-
alizaba contra los buques britanicos
navegando en el Canal de la Mancha.
Los tres primeros dias fueron muy du-

ros teniendo la RAF que efectuar unas
700 salidas con la pérdida de 13 avio-
nes mientras que los alemanes perdian
23. La ofensiva de la Luftwaffe conti-
nuo los siguientes dias con ataques a
convoyes maritimos y a diversos pun-
tos del litoral como Weymouth, Por-
tland y Dover. Los ataques contra los
buques y el lanzamiento de minas
magnéticas en grandes cantidades en
las proximidades de los puertos causo
la destruccion de numerosos buques y
supuso la casi paralizacion de la nave-
gacion maritima por el Canal de la
Mancha y sus proximidades. Cuando
termino el primer mes de combate los
alemanes habian pagado ya un alto
precio con la pérdida de 175 bombar-
deros y 105 cazas. Los britanicos per-
dieron en el mismo mes 148 cazas. En
este punto es preciso sefalar que la
pérdida de un avion de la RAF no su-
ponia siempre la pérdida de la tripula-
cion pues en bastantes casos podian
saltar en paracaidas o aterrizar de
emergencia y ser recuperados. Por el
contrario, las tripulaciones de los avio-

nes alemanes derribados si podian sal-
tar o aterrizar lo hacian en territorio
enemigo y eran hechos prisioneros.
Hay que destacar también que desde el
comienzo de las operaciones se evi-
dencid la distinta capacidad de los
aviones de ambos bandos para las ope-
raciones en curso. En la RAF ademas
del Gloster Gladiator, Gltimo caza bi-
plaza britanico y pronto retirado de los
combates, el caza Defiant también re-
sultd6 muy vulnerable y pasoé a ser usa-
do como caza nocturno. Entre los avio-
nes alemanes el Ju87 Stuka, que tuvo
un papel destacado en la campaia de
Polonia y en las operaciones en el Oes-
te de Europa, se mostr6 muy vulnera-
ble frente a los cazas britanicos Spitfire
y Hurricane. Por su parte, los cazas bi-
motores Me Bf 1108 no respondieron a
las expectativas y pronto sufrieron gra-
ves pérdidas pasando a ser usados co-
mo caza-bombarderos tras la batalla de
Inglaterra. Los Messerschmitt Bf 109
dieron un excelente resultado pero
cuando llegaban a territorio britanico
solo disponian de 20 minutos para po-
der entablar combate con los cazas bri-
tanicos e iniciar el regreso a sus bases.
La segunda fase fue de extraordina-
ria dureza y se desarroll6 entre el 8 de
agosto y el 7 de septiembre de 1940.
Durante ella la Luftwaffe ataco repeti-
damente las bases de la RAF intentan-
do destruir en tierra el mayor niimero
posible de aviones. Sin embargo, los
pilotos britanicos lucharon con gran
arrojo para rechazar a los aviones ata-
cantes y pese a las bajas sufridas su re-
sistencia no fue doblegada. El nuevo
plan aleman llamado ataque de las
aguilas o Adlerangriff estaba previsto
que se iniciase el dia 13 de agosto. Sin
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embargo, ya el dia 12 los alemanes
lanzaron un ataque masivo contra va-
rios aerddromos asi como contra esta-
ciones de radar® que resultaron muy
dafiadas y alguna inutilizada. El dia 13
de agosto conocido como el dia del
aguila o Adlertag se produjo una gran
ofensiva en la que participaron tres
cuartas partes de los efectivos de la
Lufiwaffe implicados en la Batalla y se
atacaron instalaciones diversas en el
estuario del Tamesis asi como fabricas
y aerddromos situados en la parte mas
meridional de Gran Bretana. Pese a la
pérdida de 45 aviones alemanes el 13
de agosto, el dia con mas salidas de la
Luftwaffe fue el 15 de agosto cuando
se emplearon practicamente todos los
aviones disponibles incluidos los de la
V Flota Aérea que atacaron desde sus
bases en Noruega. En total unos 1.800
aviones hicieron mas de 2.000
salidas y aunque la RAF per-
di6 34 cazas, la Luftwaffe su-
fri6 la pérdida de 76 aviones
muchos de ellos de la V Flota
que no volvid a intervenir di-
rectamente en la Batalla. Los
ataques de la Lufiwaffe llega-
ron a su punto culminante los
dias 16 y 18 en que oleadas
de aviones golpearon con in-
sistencia las bases britanicas.
En esos dias los alemanes hi-
cieron 2.400 salidas y perdie-
ron 116 aviones mientras que
los britadnicos efectuaron
1.500 con 51 aviones derriba-
dos. La persistencia de los
bombardeos e incursiones de los cazas
alemanes durante el resto del mes de
agosto hizo que la RAF acusase el gol-
pe. En efecto, para entonces cerca de
300 de los mas avezados pilotos brita-
nicos habian muerto o estaban grave-
mente heridos, se habian perdido un
25% de sus cazas y muchas bases e
instalaciones habian sufrido graves da-
fos. Entre el 26 de agosto y el 6 de
septiembre la RAF perdié 248 aviones
y la Luftwaffe 322. La situacion se hizo
critica para los britanicos cuando a
principios de septiembre sus pérdidas
de aviones llegaron a igualarse e inclu-
so superar a las alemanas. Los conten-
dientes estaban llevando su enfrenta-
miento al limite y los aviadores de am-
bos mandos se comportaban como
héroes de una epopeya clasica.

El 24 de agosto de 1940 durante un
ataque nocturno, se lanzaron por error
bombas alemanas sobre Londres!0. En
respuesta a este ataque no intenciona-
do, la RAF bombarded Berlin la si-
guiente noche. La capital alemana es-
taba justo al alcance de los bombarde-
ros britanicos entonces en servicio y
para tener alguna posibilidad de éxito
el ataque tenia que ser nocturno. Al
atardecer del dia 25 de agosto mas de
70 aviones Armstrong Whitworth Whi-
tley, Handley Page Hampden y Vicker
Wellington despegaron rumbo a Ber-
lin. Sus objetivos principales eran fa-
bricas de armamento al norte de la ciu-
dad y el aeropuerto de Tempelhof. La
masiva respuesta de la artilleria antiaé-
rea obligod a los britanicos a volar de-
masiado alto para que alcanzaran los
objetivos marcados. Las bombas caye-

ron sobre campos y en areas residen-
ciales aunque no se produjeron muer-
tes. Sin embargo, el bombardeo dejo
en una situacion embarazosa a Goe-
ring, jefe de la Luftwaffe, que habia
manifestado que Berlin nunca seria
bombardeado. En los siguientes dias
hubo otros bombardeos que causaron
ligeros dafios pero que llevaron a Hi-
tler a afirmar en una manifestacion en
Berlin: “Cuando la fuerza aérea brita-
nica lance dos o tres o cuatro mil kilos
de bombas, nosotros lanzaremos 150,
230, 300 o 400 miles de kilos. Arrasa-
remos sus ciudades.”

LA INVASION SE POSPONE

El 7 de septiembre se inici6 la que se
considera la tercera fase de la batalla

de Inglaterra. Simultaneamente co-
menzo6 el Blitz, relampago, como se
conoce al bombardeo sostenido de la
Luftwaffe sobre el Reino Unido que
duro hasta el 16 de mayo de 1941
cuando Hitler centrd su atencion en la
invasion de la URSS. El cambio de los
objetivos atacados hasta entonces por
la Luftwaffe supuso un grave error es-
tratégico que ademas llevo la destruc-
cion a ciudades como Londres, Man-
chester, Coventry y muchas otras. El
primer ataque de este tipo comenzd
durante la tarde del 7 de septiembre
con la incursion de 378 bombarderos
alemanes acompafiados de 650 cazas
que se lanzaron en masa sobre Lon-
dres. Poco después, ya de noche, una
segunda oleada de 247 bombarderos
repiti6 el ataque. En total se contabili-
zaron 1.000 muertos y fueron derriba-
dos 49 aviones alemanes y 28
britanicos. Pero lo peor estaba
todavia por venir pues el 15
de septiembre la Luftwaffe
lanzo6 en sucesivas oleadas
unos 500 bombarderos y 600
cazas sobre Londres a los que
se enfrentaron alrededor de
300 cazas britanicos. Termind
el dia con el rechazo de la
ofensiva y el derribo de 60
aviones alemanes y 26 de la
RAF. El 15 de septiembre ha
sido celebrado desde entonces
en Gran Bretafia como el
“Battle of Britain Day”. Du-
rante 24 noches del mes de
septiembre de 1940, los avio-
nes alemanes lanzaron 5.300 toneladas
de explosivos de gran potencia. Sin
embargo, el Mando aleman viendo su
incapacidad para doblegar a los brita-
nicos y las gravisimas pérdidas sufri-
das lleg6 a la conviccion de que era
conveniente abandonar la operacion
Seelowe. Estaba claro que la Lufiwaffe
habia fracasado en su empefio de lo-
grar la superioridad aérea y el 17 de
septiembre Hitler pospuso la operacion
Leén Marino y los planes de invadir
Gran Bretafia. El dia 27 fue el ultimo
de ataque en gran escala del mes de
septiembre. Durante todo el mes la
RAF perdi6 380 aviones, mientras la
Lufiwaffe sufti6 la destruccion de 455
aviones y graves dafos en otros 161.
Al final de septiembre la batalla de In-
glaterra habia perdido su razon de ser
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al haberse pospuesto la operacion Se-
elowe. Durante el mes de octubre los
caza-bombarderos Messerschmitt Bf
110 barrieron el sur de Inglaterra para
mantener las defensas britanicas en
constante alerta. En ese mes los alema-
nes perdieron 325 aviones y otros 163
quedaron dafados; la RAF perdi6 265
aviones. Se considera generalmente
que la batalla de Inglaterra concluyo
con el final del mes de octubre de
1940.

El esfuerzo britanico para producir
aviones y equipos para reponer los
destruidos durante la Batalla fue extra-
ordinario dados los ataques que podian
sufrir las fabricas y la dificultad de
asegurar los suministros. El ministerio
de Produccion Aeronauticall dirigido
por Max Aitken, primer Baron Beaver-
brook, consigui6 del 14 Mayo de 1940
al 1 de Mayo de 1941 suministrar a las
unidades de caza los aviones necesa-
rios para sustituir a los derribados o ac-
cidentados!2.

ron imitados y sobrepasados por la
RAF en sus ataques sobre las ciudades
alemanas.

LECCIONES INOLVIDABLES

En la batalla de Inglaterra el Poder
Aéreo demostrd su habilidad para de-
cidir el resultado de un enfrentamiento
bélico asi como una notable capacidad
ofensiva contra los intereses vitales del
enemigo. La Aviacion quedo asi con-
sagrada como un arma muy resolutiva
en los combates y con un valor estraté-
gico indiscutible. La batalla de Inglate-
rra recibié su nombre en un discurso
de Churchill en la Camara de los Co-
munes el 18 de junio de 1940 en el que
afirmé: “La batalla de Francia ha ter-
minado. Supongo que la Battle of Bri-
tain esta a punto de comenzar.” Desco-
nozco la razén de la discrepancia entre
el nombre en espafiol y en inglés aun-
que pienso que la denominacion origi-

nal resulta mas adecuada para designar
la confrontacion bélica que estamos re-
cordando. En efecto, las operaciones
tuvieron lugar no sélo sobre el suelo
de Inglaterra sino también sobre otras
partes de la Gran Bretafia y sobre el
Canal de la Mancha. Ademas aquellos
combates aéreos salvaron de la inva-
sion al conjunto del Reino Unido e in-
fluyeron notablemente en el desenlace
final de la [IGM.

Resulta dificil establecer con certeza
el nimero de aviones que fueron derri-
bados en la Batalla debido en parte a
que ambos bandos exageraban sus €xi-
tos y trataban de esconder sus pérdi-
das. Sin embargo, con la serenidad que
da el paso del tiempo se puede estimar
que entre el 10 de julio y el final de oc-
tubre de 1940 los britanicos perdieron
1.023 aviones y los alemanes 1.88713.
Esas fuertes pérdidas nos llevan a con-
siderar el arrojo de aquellos aviadores
que conocedores de la dureza de los
enfrentamientos no dudaban en enta-
blar combate. Las bajas fueron nume-
rosas en los dos bandos: la RAF tuvo
537 y la Luftwaffe 2.662. La notable
diferencia entre las dos cifras fue debi-
da en parte al lugar sobre el que se de-
sarrollaron los combates. Los aviado-
res britdnicos tuvieron el reconoci-
miento de su pueblo recogido en las
palabras que Churchill pronuncio el 20
de agosto de 1940 en la Camara de los
Comunes: “En la historia del conflicto
humano nunca tanto fue debido por
tantos a tan pocos”.!4

Otra leccion que debe recordarse es
el gran esfuerzo realizado para dirigir
y controlar las operaciones aéreas de
un nimero tan elevado de aviones. Se

ha resaltado ya la excelente coor-

En el marco del Blitz, los bom-
bardeos continuaron hasta el 16
de mayo de 1941. Sin embargo, la
Luftwalffe siguio6 atacando desde
el aire al Reino Unido hasta el fi-
nal de la [IGM aunque con menor
intensidad. Uno de los bombarde-
os mas destructivos efectuados
durante el Blitz fue el realizado
sobre la ciudad de Coventry don-
de los aviones alemanes lanzaron
durante diez horas 500 toneladas
de explosivos de gran potencia y
cerca de 900 bombas incendia-
rias. Pocos meses después este ti-
po de bombardeos masivos fue-

dinacion de los distintos elemen-
tos de la Jefatura de Defensa Aé-
rea britanica pero conviene no ol-
vidar que los mandos de la flotas
aéreas alemanas tuvieron que si-
tuar en el aire formaciones con
cientos de aviones muchas veces
disimilares. Pero si el esfuerzo de
mando y control fue grande, el
esfuerzo logistico no fue menor.
Aprovisionar de combustible,
bombas y municion a los aviones
fue una tarea titanica como lo fue
poner a punto, mantener y reparar
cientos de aviones bajo la presion
de los combates y en el caso bri-
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tanico muchas veces bajo las bombas y
los ametrallamientos. Por otra parte, la
dinamica de los combates discrimind
rapidamente el material adecuado del
que no lo era para el enfrentamiento
sobre el suelo britanico. Aviones como
el Defiant y el Gloster Gladiator por
parte britanica y el Ju 87 Stuka y el Me
Bf 110 tuvieron que apartarse del es-
fuerzo principal de la Batalla o cam-
biar el tipo de cometido que desempe-
flaban en los combates.

Una leccion mas que no se debe ol-
vidar es la necesidad de utilizar las tac-
ticas adecuadas a la finalidad superior
que se persigue en los combates. En

IMés tarde se incluyo en la operacion Dynamo a
los soldados franceses.

2TWO CENTURIES OF WARFARE, Christopher
Chant, Richard Holmes, William Koenig. Octo-
pus Books. Londres1987.

3Se suele ignorar que la Fuerza Aérea francesa
habia derribado mas de 700 aviones alemanes
durante los primeros meses de 1940.

Ver referencia iii.

4TWO CENTURIES OF WARFARE, Christopher
Chant, Richard Holmes, William Koenig. Octo-
pus Books. Londres1987

SEl nimero de aviones variaba diariamente por
las bajas producidas y por la incorporacion de
aviones salidos de las fabricas que en el Reino
Unido fue de 496 aviones en el mes de julio de
1940.

efecto, en la Batalla se constato que las
tacticas empleadas en el Continente
por la Luftwaffe no eran las adecuadas
para alcanzar la superioridad aérea.

La batalla de Inglaterra supuso un
cambio significativo en el devenir de
la IIGM pues las hasta entonces victo-
riosas fuerzas alemanas se vieron fre-
nadas en su intento de doblegar la vo-
luntad de resistencia del Reino Unido.
Esa realidad supuso que en el Oeste de
Europa quedaba sin derrotar un enemi-
go irreconciliable y poderoso que ac-
tué de trampolin para la invasion del
Continente europeo cuando las cir-
cunstancias lo permitieron. Por otra

NoTAs

S4IRCRAFT OF WORLD WAR II, Wilson, Ste-
wart. Aerospace Publications, 1988. Contiene fo-
tos, datos de produccion y especificaciones de la
mayoria de los cazas, bombarderos y aviones de
transporte de la IIGM.

7El nimero de fases en que se puede dividir la
Batalla varia segun autores. En la pagina web del
Museo de la RAF se contemplan cinco etapas.
http://www.rafmuseum.org.uk/research/online-
exhibitions/history-of-the-battle-of-britain.aspx
8Muchas veces se le denomina erroneamente Me
110.

9En la descripcion de las operaciones de la bata-
lla de Inglaterra no se mencionaran objetivos in-
dividuales por razones de espacio.
10http://www.rafmuseum.org.uk/research/online-
exhibitions/history-of-the-battle-of-britain/the-

parte, los bombardeos sobre Londres y
Berlin fueron el antecedente inmediato
de los ataques masivos desde el aire
sobre territorio enemigo contra objeti-
vos no siempre militares.

Han pasado 75 afios desde la batalla
de Inglaterra, los medios aéreos asi co-
mo la doctrina y los procedimientos
han cambiado desde entonces pero el
factor humano sigue siendo el factor
esencial para alcanzar la victoria en y
desde el aire. Por ello, es justo termi-
nar estas lineas con un homenaje a to-
dos los aviadores que combatieron con
valentia y arrojo en aquellos historicos
meses de 1940. ¢

battle-of-britain-phase-four.aspx

1 Este ministerio fue creado por Churchill para
responder a los retos de produccion que se pre-
sentaban para ganar la Batalla de Inglaterra. Ver:
“Aircraft Production, Ministry of” en Cham-
bers's Encyclopeedia. Londres, George Newnes,
1961, Vol. 1, p. 183.

121 o5 cazas de la RAF sufrieron las pérdidas mas
altas en septiembre de 1940 cuando Londres es-
tuvo sometido a fuertes bombardeos. Sin embar-
go, fabricas que controlaba Beaverbrook produje-
ron y repararon ese mes 467 cazas. BRITISH
WAR PRODUCTION. M.M. Postan. (HMSO,
Londres)
Bhttp://www.bbc.co.uk/history/battle_of britain
14“Never in the field of human conflict was so
much owed by so many to so few”
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Royal International

Air Tattoo 2015

Tributo a la
Batalla de Inglaterra

5 aniversario

JUAN CARLOS JIMENEZ MAYORGA
Fotografias del autor

HABLAR DEL ROYAL INTERNATIONAL AIR TATTOO (RIAT), ES HABLAR
DEL MAYOR ESPECTACULO AERONAUTICO DEL MUNDO. CADA ANO,

e

ESTE AIRSHOW ATRAE ALREDEDOR DE 200 AVIONES Y 150.000
ESPECTADORES

ingun otro evento aerondutico ha

tenido tantas presentaciones y pri-

micias a lo largo de las wltimas 4
décadas como el Air Tattoo. Desde su
fundacion en 1971, el RIAT se ha cele-
brado en 31 ocasiones. Dos veces tuvo
que ser cancelado (en 1975 después de la
crisis del petroleo, y de nuevo en el aflo
2008, debido a las fuertes lluvias acaeci-
das el dia previo al comienzo del even-
to). El Air Tattoo fue fundado por Ti-
mothy Prince y Paul Bowen, ambos ex
controladores aéreos, junto con el maris-
cal del aire Denis Crowley-Milling, vete-
rano de la Batalla de Inglaterra y piloto
del legendario Sir Douglas Bader.

El primer Air Tattoo se celebro en el
campo de aviacion de North Weald, al
norte de Londres el 31 de mayo 1971.
Tres certamenes mas tarde, el Air Tattoo
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se mudo a

RAF Green-

ham Common,
que sirvio como se-
de hasta 1985. Des-
pués de este periodo, el
protagonismo fue transferido
a su base aérea actual, RAF Fair-
ford. Con su pista de 2 millas de longi-
tud y el enorme espacio destinado al es-
tacionamiento de aeronaves, Fairford se
ha convertido en el lugar idoneo para ce-
lebrar un evento de esta magnitud. En
aquel primer certamen, cerca de 100
aviones participaron (entre otros un Si-
korsky S-650 del ejército austriaco). Pe-
ro fue a finales de los 90, cuando el pres-
tigio y tamafo de las exhibiciones alcan-
zaron cifras astronomicas. Con 535
aeronaves, el RIAT 2003 es todavia el

evento

mas grande de la aviacion jamas celebra-
do en todo el mundo, entrando incluso
en el Libro Guinness de los Récords. Ta-
les cifras son ahora completamente ilu-
sorias. Aun asi, la participacion de 232
aeronaves pertenecientes a un total de 75
paises, esta en consonancia con lo visto
en los Gltimos anos, situando un afio mas
al Air Tattoo como el festival aéreo mas
grande del mundo.
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El maximo galarddn, el Rey Hussein Memorial Sword - presentado en memoria del difunto Hussein de Jordania, Patrono de la Internatio-
nal Air Tattoo (1983-1989)- a la mejor demostracion en vuelo general, fue para el desfile del 75 Aniversario de la Batalla de Inglaterra.

La lista de eventos y primicias mun-
diales a lo largo de sus 44 afios de histo-
ria es absolutamente imponente, siendo
mas facil enumerar qué tipo de aeronave
no ha sido huésped del RIAT. La presen-
te edicion no puede ser una excepcion.
Sirva de ejemplo dos Kawasaki P-1,
avion de patrulla maritima operado ex-
clusivamente por la Marina Real Japone-

sa, siendo actualmente el sistema mas
moderno de su tipo. El motivo prin-

cipal de la participacion del P-1

en el Air Tattoo son las ne-
gociaciones con el Minis-

terio de Defensa Bri-

tanico para la ad-

quisicion de

jo responsabilidad de

este avion como sustituto de los retirados
BAe Nimrod MRA4. La RAF ha mos-
trado un gran interés en el P-1, pero hay
preocupaciones sobre los motores utili-
zados (Ishikawajima-Harima Heavy In-
dustries ITHI XF7-10). En caso de que la
RAF optara por el P-1, el modelo brita-
nico iria motorizado con motores Rolls
Royce.

Lo que distingue al RIAT de otros
eventos, no solo es el nimero y calidad
de las aeronaves expuestas y sus tripula-
ciones; el equipo organizador es extraor-
dinariamente profesional. Esto se traduce
en una continuidad que rara vez puede
encontrarse en otros certamenes. Ba-

una organizacion con fuertes vinculos al
Ministerio de Defensa, parte de los in-
gresos son dedicados a una fundacion de
la RAF (Royal Air Force Charitable
Trust), la cual a su vez financia diversas
fundaciones, como la Organizacion de
Cadetes del Aire o las Becas de vuelo
para personas con discapacidad.

Otro aspecto positivo de la organiza-
cion, es el historial de seguridad en vue-
lo. En todos estos afnos, tan solo se han
producido dos percances, por supuesto,
sin consecuencias personales. En un es-
pectacular accidente en RIAT 1995, dos
MiG-29 rusos colisionaron, pudiendo

ambos pilotos salir ilesos tras eyectar-
se de sus respectivos aviones. En

El Typhoon es actualmente el unico avion
postcombustion en inventario de la RAF. Quizas por

ello, durante la exhibicion llevada a cabo por el Flt
Lt Jonny Dowen, del 29 Escuadron, apenas hubo dos
momentos en los que la camara de postcombustion
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la edicion del afio 2002, un Alenia G-
222 de la Fuerza Aérea italiana hizo una
toma tan dura (conocido como aterrizaje
Sarajevo) que el tren delantero se de-
rrumbd y el morro del avion “acaricio”
la pista hasta que se detuvo.

Otro de los “highlights” de la presente
edicion fue probablemente la ltima de-
mostracion en vuelo del Avro Vulcan
B.MKk2. Este icono de la Guerra Fria,

después de afios de restauracion por la
Vulcan to the Sky Trust (VTTST), consi-
guid ponerlo en perfectas condiciones de
vuelo. Todo el proyecto fue financiado
de forma privada (a través de donacio-
nes, fondos de loteria y patrocinio priva-
do). En realidad, casi nadie esperaba re-
almente que este prestigioso proyecto
viera la luz, pero de alguna manera la
VTTST logré reunir suficientes libras es-

terlinas para que el AVRO 698 Vulcan
fuera capaz de completar su segundo
vuelo inaugural con el XHS588 el 18 de
octubre 2007. Desde entonces, este bom-
bardero enriquece numeros Airshows en
el Reino Unido. Para disgusto no solo de
los britanicos, sino también de los mu-
chos entusiastas de la aviacidn, el
VTTST ha anunciado que 2015 sera la
ultima temporada en la que el XH588 se
mostrara en vuelo.

Con unas condiciones climaticas opti-
mas parcialmente (los britanicos incluso
podrian llamarlo perfecto) el evento con-
gregod otros muchos temas y aeronaves.
La llamada formacion Synchro Pair,
consistente en un Spitfire Mk I y un Eu-
rofighter Typhoon FGR4, cautivé a los
casi 150.000 espectadores al igual que
las pasadas del Airbus A400M ATLAS
o el Lockheed Martin F-16C Block 52
de la Fuerza Aérea Helénica.




En total 232 aviones de 27 ejércitos
diferentes, representando a 22 naciones
participantes. 43 jefes militares, inclu-
yendo el Jefe del Estado Mayor del Aire,
Mariscal Jefe del Aire Sir Andy Pulford
y el Jefe de la Fuerza Aérea de los
EE.UU. General Mark Welsh III. Invita-
dos de la industria, como Marillyn Hew-
son, Director Ejecutivo de Lockheed
Martin o Guy Griffiths, Director General
del Grupo BAE Systems, miembros de
la realeza, como SAR el Principe Micha-
el de Kent, SAR el Duque de Kent y
SAR el Principe Feisal de Jordania, fue-
ron algunos de los ilustres VIP que estu-
vieron disfrutando de tan bello evento.

EXHIBICION AEREA:
TRADICION Y FUTURO

Una vez mas, la exhibicion aérea estu-
vo a la altura de las mejores ediciones.

Belgium Dlsplav Team”. El avion destinado a las exhibiciones de la camparia
dado Blizzard ('Ventisca'). Dificil decantarse por cual de las dos perspectivas
gel, el avion es pilotado en su primera temporada por el Comandante Tom 'Giz

Este desfile aéreo no ha sido visto desde el aiio 2012 y probablemente jamdas vuelva a re-
petirse. Una oportunidad para mostrarar belleza y grandeza unidas bajo un mismo cielo.

A400M. La demostracion llevada a cabo por el A400M fue fantastica, poniendo de mani-
fiesto la madurez lograda por esta plataforma. El poder de sus 4 motores se ponen de ma-

nifiesto en todo momento, en ocasiones las trepa

ximas a los 90 grados

Sobre los bosques de los Costwolts pudo
presenciarse una parte muy representati-
va de la aviacion militar del siglo XX:
desde auténticas reliquias de la Segunda
Guerra Mundial, hasta verdaderos iconos
de la defensa aérea actual.

El Eurofighter EF2000 (Typhoon co-
mo se le denomina en el Reino Unido e
Italia) protagonizo dos de las exhibicio-

las del avion alcanzan inclinaciones pro-

nes. La primera, dentro de los actos de
conmemoracion de La Batalla de Ingla-
terra. La segunda, la llevada a cabo por
el Typhoon Display Team, a los mandos
del Flt Lt Jonny Dowen, del 29 Escua-
dron basado en RAF Coningsby.

Para la presente campaiia, la RAF a
elegido al Typhoon FGR4, matricula
7ZK349 y procedente de la Base Aérea de

N

2015, luce un nuevo y elegante esquema de colores apo-
s ma\ atractiva. Procedente del Ala 10 de Kleine Bro-
zmo' De Moortel.



Segura S C

ble del RIAT 2015 fue la presentaci

mundial (primera vez que se exhibe fue-
ra del archipiélago nipon) del Kawasaki
P-1. Aunque en anteriores ocasiones se
han podido presenciar aviones de la
Fuerza de Autodefensa de Japon
(JASDF) en exposicion estatica (ver
RIAT 2014 presentacion del primero de
los KC-767J para la JASDF), ésta ha si-
do la primera exhibicion de un vuelo mi-
litar japonés en Europa y la primera vez
que un avion de la JMSDF ha “operado”
en el espacio aéreo del Reino Unido des-
de 1927. La puesta en escena nada tuvo
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dentro de la O , despues
adquirido los ejemplares primero,
Fuerza Aérea Checa y luego de la Fuerza
Acérea alemana, una vez estas retiraron
sus ejemplares. Los MiG-29 polacos han
estado muy activos en las misiones de
vigilancia aérea del Béltico y participan-
do regularmente en ejercicios multina-
cionales. Polonia esta actualmente actua-
lizando su flota de MiG-29, contemplan-
do su retirada no antes del afio 2028.

A pesar de su compleja situacion eco-
ndémica, Grecia es otra de las naciones

. -
icion del F-16 Demo Team belg ,

opinié‘%;@{, Junto a la puesta en es-

cena def? finlandés, fueron sin duda,

las dos exhibiciones mas completas, téc-
nicas y limpias de las presenciadas en el
Air Tattoo 2015. Un perfecto ejemplo de
como un display debe hacerse.

La Fuerza Aérea belga es hoy en dia
una fuerza aérea mas pequefia de lo que
era hace un par de décadas. A cambio,
opera el F-16 Fighting Falcon como un
completo avion multi-roll en lugar del
puro fighter que era en sus origenes, gra-
cias en gran parte al MLU (programa de
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finlandeses Vuelven a Fairford. La
parte de los B/ A-18C y D finlandeses se
dividen entre los Mandos de Laponia y
Karelia, equipando a los escuadrones de
caza 11 y 31 respectivamente. E1 Hornet
es operado en sus roles de superioridad y
vigilancia aérea.

Francia también contribuy6 a la exhi-
bicion aérea con los dos Mirage 2000 de
la formacion Ramex Delta. La patrulla
tactica Ramex Delta, es uno de los nu-

!

W

- caciones. La exhibicion qued6 entone
en un tnico ejemplar del Mirage 2000N."
Otro de los instantes especiales fue la

conmemoracion de los 35 afios de la cre-
acion del Tri-National Tornado Training
Establishment (TTTE). Aunque el 35
aniversario puede parecer una extrafia ci-
fra para celebrar, los planes de la RAF
para retirar sus unidades de Tornado en
el afio 2019, parece truncar toda esperan-
za de conmemorar el 40 aniversario.
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para volar misiones de reconoci-
~miento como parte de los esfuerzos para

combatir-el autodenominado Estado Isla-
mico. Al igual que Alemania, Italia pla-
nea seguir volando el Tornado hasta el
afio 2025.

Dentro del panorama internacional,
hay aviones o equipos que marcan ten-
dencias, que arrastran multitudes alla
donde vayan. Uno de estos ejemplos es
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“Despegue a baja cota”. Aunque su demostracion no estuvo a la altura de otras unidades de MiG-29, el despegue y el conocido resba-
le de cola protagonizado por el ejemplar polaco, fueron realmente espectaculares. En apenas 50 metros alzo el vuelo, recogio el tren
de aterrizaje y sobrevolo dos terceras partes de la pista a escasos 5 metros del suelo.

el Avro Vulcan XHS558. Segun comenta-
rios de la direccion del RIAT, estiman
que solo esta aeronave incrementa un
20% la venta de entradas. Si al atractivo
particular del avion, le afladimos el he-
cho de que muy probablemente esta sea
su ultima temporada y con ello, la Gltima
ocasion de ver esta majestuosa ave, uni-
do a la oportunidad de ver formaciones
tan exclusivas y entrafiables como la
protagonizada por el Vulcan, escoltado
solemnemente por los Red Arrows (dos
iconos britanicos juntos), seguramente
dichas cifras sean totalmente ciertas. Co-
mo dijo el comentarista Sean Maffet,
“No lloro porque se acabd, sonrio porque
sucedio.”

Denominado como “El Espiritu de
Gran Bretafia” el Avro Vulcan disfrutd

de una carrera de 33 afios en la RAF, in-
cluyendo operaciones durante la Guerra
de las Malvinas. Junto con el Valiant y el
Victor, los tres aviones que componian
la legendaria fuerza V de la Royal Air
Force, fue disefiado para proteger al Rei-
no Unido de la amenaza nuclear a partir
de los afios 50, terminando su carrera
operativa en el afio 1992.

Una de las primicias de la presente
edicion, es el debut de los novisimos
Hawk Role Demo y su pareja de Hawk
T.2, denominados “NINJA”. Los dos
Hawk simularon el ataque a un aerédro-
mo, todo ello apoyado con abundante pi-
rotecnia y efectos sonoros.

Dentro de los grandes pesos pesados,
el A400M Atlas (como es conocido en la
RAF) fue el unico que pudo verse en

en el Cuerpo de Marines de Estadc
Fuerza Aérea de los Estados Unidos.

vuelo. Su demostracion fue fantastica,
poniendo de manifiesto la madurez lo-
grada por la plataforma en toda su envol-
vente de vuelo a bajas velocidades y baja
cota. Después de un largo periodo de
gestacion, el primer prototipo del
A400M vold por primera vez el 11 Di-
ciembre del 2009, dando comienzo un
largo programa de ensayos en vuelo y
que ahora comienzan a dar sus frutos con
las primeras unidades entregadas a las
fuerzas aéreas de Francia, Reino Unido y
Turquia. Equipado con cuatro motores
Europrop Internacional TP400, se trata
de un avion de transporte que combina
capacidades tacticas y estratégicas en
una sola plataforma. Las previsiones
apuntan a que el Ejercito del Aire co-
menzara a recibir sus primeras unidades




en la segunda mitad del afio 2016. Espa-
fla adquirié el compromiso de comprar
27 de estos aparatos, aunque finalmente
el Ministerio de Defensa decidio rebajar
el niimero hasta 13 unidades. El resto es-
tan a disposicion de Airbus para su ex-
portacion a terceros y el dinero de la
venta servira para rebajar el coste del
contrato.

Aunque los helicopteros siempre han
tenido su sitio en Fairford, es cierto que
en las ultimas ediciones sus demostracio-
nes son cada vez mas complejas, espec-
taculares y realistas. Hemos visto opera-
ciones simuladas, lanzamiento de benga-
las, vuelos en formacion que eran
auténticas figuras de ballet. La presente
edicion no ha sido menos y ha vuelto a
sorprender.

La puesta en escena de la pareja de
Gunships (Apache AHI del Army Air
Corps) fue realmente brillante. En su pri-
mer afio de demostracion con dos Apa-
che, la secuencia de maniobras, opera-
cion conjunta, uso generoso de pirotec-
nia simulando, desde ataques de cafion
hasta lanzamientos de misiles SAM o
misiles Hellfire, el resultado fue real-
mente espectacular.

Durante mas de una década, el Apache
AH1 ha representado el poder aéreo del
Army Air Corps. Fabricado por la nueva
AgustaWestland en Yeovil, este podero-
so helicoptero 'mata tanques' gand su no-
toriedad en el Ejército de Estados Uni-
dos en la primera Guerra del Golfo. Su
uso en los teatros de operaciones ha sido
extenso y continuo, especialmente en
Afganistan y Libia. Su armamento prin-
cipal consta de cohetes CRV-7 de 2.75
pulgadas, misiles Hellfire (de los que
puede transportar hasta 16), y el cafion
M230 de 30 mm, este tltimo dirigido
por el casco del piloto. La variante se
distingue facilmente por el radar de con-
trol de fuego Longbow montado sobre la
cabeza del rotor. Actualmente, dos regi-
mientos operativos de Apaches basados
en Wattisham forman parte de la 16 Bri-
gada de Asalto Aéreo, una unidad muy
potente del concepto 'respuesta rapida’
que combina el empleo de las fuerzas ae-
rotransportadas y helicopteros de ataque.

Siguiendo con los helicopteros, la de-
mostracion del 301 Escuadron 'Redskins
de la Real Fuerza Aérea de Holanda, es-
tacionado en Gilze-Rijen, fue un trabajo
excelente con su Boeing AH-64D Apa-
che. Su demostracion de acrobacia aérea

El Mirage 2000N es la version del famoso caza galo con capacidad nuclear, uinicamente

en servicio con la Armée de l'Air.

u principal arma en el papel de attczique nuclear es la
ASMP de mediano alcance, misil de crucero nuclear aire-tierra, pudien

0 también operar

con armas convencionales, de dia o de noche y en todo tiempo.

Patrulla Aguila. Siempre sobresaliente. El trabajo y dedicacion de los miembros de la
Patrulla Aguila ha sido como siempre, ejemplar, estando a la altura de las patrullas acro-
baticas mas importantes y respetadas del mundo.

puso de manifiesto las cualidades sobre-
salientes de este increible helicoptero de
ataque, incluyendo backflips, toneles,
cubanos y todo tipo de maniobras imagi-
nables en un helicoptero. Un total de 29
AH-64D estan en servicio en el ejército
holandés, habiendo participado en la
campana de Afganistan 2004-10. Su Ar-
mamento principal consiste de misiles
Hellfire, cohetes de 2.75 pulgadas Hydra
70 y el caiion de 30mm M-230. Capaz
de desempefiar cualquier roll en una sola
mision, desde la proteccion de tropas, el
reconocimiento o el ataque, el AH-64D
se trata de un arma de batalla tremenda-
mente flexible y fiable.

El siempre interesante Mil Mi-35 fue
otro de los protagonistas del fin de sema-
na. Fue todo un simbolo del temido po-
derio militar soviético durante la Guerra
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Fria. El Mil Mi-24 - nombre en clave
OTAN “Hind” vol6 por primera vez en
1969. Este helicoptero se convirtié en
uno de los pilares del Pacto de Varsovia,
y habria ayudado a encabezar un posible
avance militar soviético en Europa Occi-
dental en caso de haber estallado el con-
flicto. Checoslovaquia fue uno de sus
usuarios, siendo posteriormente la Fuer-
za Aérea Checa su heredera, operando
hoy en dia una flota potente de Hind' y
proporcionando apoyo cercano a los sol-
dados sobre el terreno. El escuadron de
helicopteros 221 estacionado en Namést
nad Oslavou es una mezcla de Mi-24V y
nuevos Mi-35, siendo esta tltima la de-
signacion aplicada a las aeronaves de ex-
portacion. El comportamiento del heli-
coptero durante su puesta en vuelo fue
bastante sereno, aunque quizas en esta
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bicion aérea fueron los ya mitic
creibles Bo.105 del ejército aleman y el
Boeing Chinook de la RAF. Las presta-
ciones de ambos no dejan de asombrar
afio tras afo. Cualquier definicion o na-
rracion de lo que es capaz de hacer el
Chinook, por muy rica que fuera, nada
tendria que ver con lo que es su presen-
cia visual: verlo para creerlo. Operado
infatigablemente en la campafia de Afga-
nistan, el modelo destinado a las exhibi-
ciones del afio 2015 ha sido proporciona-
do por el Escuadron N° 27 de la RAF. A
los mandos del Flt Lt Brett Jones, nuevo
piloto responsable de la temporada, el
ejemplar utilizado era de la novisima
version HC4.

Después de su presentacion

oficial en Eu-

ropa en el RIAT

2012, el convertiplano
avion/helicoptero de rotor
basculante Bell Boeing V-22 Osprey
comienza a ser un invitado asiduo a los
airshows. Su exhibicion fue un claro
ejemplo de su concepto; combina la ver-
satilidad de un helicoptero con
las prestaciones de un "
avion turbohélice de ala fi-

ja. Tras despegar vemcalmen-

te, o con una pequeifia carrera, las
barqulllas del extremo del ala- montada
‘que contienen los dos motores turboe
Rolls-Royce Allison AE1107C comien-
zan su rotacion para permitir la transi-
cion a vuelo convencional.

Un Escuadron del Cuerpo de Marines
recibi6 la autorizacion para el despliegue
por el plazo de un aflo en conformidad
con el Convenio de Cooperacion para la
Defensa entre el Reino de Espana y los
América en la base
acronaval de Rota. Tras cinco meses de

‘\‘_

i

ellas, deleitar al publico con una exhibi-
cion de mas de 30 minutos con vuelos en
formacion, simulacros de combates aére-
os y finalmente, con una pasada conjun-
ta, s un momento realmente memorable
y espectacular. La conmemoracion de La
Batalla de Inglaterra incluia diez Spitfi-
res, cinco Hurricanes, un recién restaura-
do Bristol Blenheim, asi como un Me-
109, representante tnico del otro bando
del conflicto. La conmemoracion consta-
ba de 4 bloques: diversas pasadas del
agradable Blenheim, una pequefia exhi-
bicion del Me-109

(realmente

ispano
Aviacion Buchon),

una formacioén en

masa de todas las ae-

ronaves participantes

y la exhibicion que por

supuesto no podia faltar,

la llevada a cabo en la jornada del
sabado simulando un dog fight entre el
Me-109 y uno de los Spitfire alli presen-
eguro i

despliegue, el Escuadron VMM 365 fue
relevado por el VMM 162 Golden Ea-
gles. Ambas unidades estan encuadradas
en el 26° Grupo Aéreo de los Marines,
eral y sus siete
“escuadrones de Osprey basados en la Ci-

* tada instalacion de New River, y que a

su ‘vez estd encuadrada en la 2 A]@Ae-
rea de los Marines. -

—
-
- -
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nuestro atento lector, quién resulto el ga-
nador de tan peculiar combate).

Patrocinado por el Grupo Airbus y el

Messerschmitt Flugmuseum en Man-

_ ching, Baviera, el Bf 109G-4 codificado

Hispano Bu‘éh(-')n con g_etor Merlin,
construido probablemente en 1950. Sir—
vio en el Ejercito del Aire hasta 1965,

-

su restauracion se convirtio en Bf
4 estandar con el motor Daimler-Benz
DB605A tipico del fighter original ale-
man. Vol6 de nuevo en agosto del 2004,
para luego mas tarde sufrir un aparatoso
accidente mientras tomaba tierra, dafian-
do gravemente su tren de aterrizaje. Tras
ponerse en contacto con el gigante aero-
espacial europeo EADS, los propietarios
transfirieron su propiedad y la responsa-
bilidad de financiar la recuperacion de
tan bella aeronave. MAC completo la
restauracion 'del Red 7', regresando al ai-
re de nuevo el 13 de abril de 2008.

En todo Air Tattoo, las patrullas acro-
baticas nacionales siempre tienen un lu-
gar especial. En esta ocasion la presencia
de cinco equipos acrobaticos sirvieron
para amenizar ambas jornadas con
grandes y espectaculares
: momentos; la
- Pa-

g

jets, los miticos Red Arrows y sus 9
Hawks T.1, el equipos suizo y sus PC-7,
los Royal Jordaman Falcons y sus 4 Ex-
tra 300s y la Patrulla Agulla y su incan-

- B —

de France con sus ocho Alpha-

- los responsables de encand1 ar
tud alli congregada.
~ Comenzando por el equipo de-casa
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1 de conc@tO'
americano de espectaculo, desde el pro-
pio speaker, la megafonia, hasta el con-
cepto de secuencia de maniobras. Esta es
una de las facetas mejor trabajadas cada
temporada por este equipo. Aunque es
generoso el numero de aviones (9) usa-
dos en sus exhibiciones, es justo recono-
cer su gran trabajo, su gran coordinacion,
no dando al espectador 2 segundos de
descanso. En formacion, en pareja o in-
dividual, en todo momento hay alguna
aeronave frente al ptblico.

La exhibicion protagonizada por la Pa-
trouille de France, una vez mas, fue per-
fecta. Con una formacion de ocho Das-
sault / Dornier Alpha Jet E, las for-
maciones, muy ajustadas; las
figuras, continuas, muy proxi-
mas a la multitud en todo ..
momento; su vuelo en for- \ vl
macion, una auténtica . i el
clase magistral. El %
equipo suizo de

Elegancia Suiza. Una formacion ya tipica
en el contexto internacional son los PC-7 Swiss Team junto al Cougar

de la Fuerza Aérea Suiza.

el equipo vuela el Pilatus PC-7 Turbo-
trainer, un entrenador basico turbohélice
utilizado por la Fuerza Aérea para fines
de seleccion y formacion de pilotos. Los
pilotos proceden de uno de los tres es-
cuadrones operativos, realizando los en-
trenamientos y demostra-
ciones en su tiempo
libre. Su exhibi-
cion fue excep-
cionalmente ajus-
tada, suave, precisa
y elegante, reforzada
en la presente tempora-
da por el uso de siste-
mas de humo. El otro
equipo que apoy6 con su
presencia el RIAT 2015 fue
los Royal Jordanian Falcons.
Con sus cuatro Extra 300s, a
pesar de su dedicacion e impetu,
fue claramente el equipo mas
pobre técnicamente.

A

(el otro es la Patroullle Sulsse con sus F-
SE Tiger II, flota actualmente en revision
y por lo que se dispone de un nimero de
unidades operativas.muy limitadas). A

[ USE o ae;éa,"todos e]ﬁ:&piloaa!deiéom—'

bgte de 12;‘&-18 Hornet de primera 'l‘mea,

. - s

ambas Jornadas de exhlblclon), la Patru-

lla Aguila fue la encargada de portar la

ensefa nacional sobre tierras britanicas.

sus mamobras como el loop en inve 'do

— W -
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nea, la exh1blc1on fue premsa y

. de guerra antlsubmanna de Mi-8 'H1p

st b B

con g's negativos o la toma en formacion
de sus siete Aviojets (lastima el domingo
no pudiera efectuarse por excesivo vien-
to). En el lado negativo, la montura de
esta magnifica Patrulla, La potencia de
éste ya longevo avion es muy limitada,
afectando claramente al desarrollo de sus
maniobras, a la espectacularidad de las
mismas y a la imagen que hoy en dia una
patrulla nacional quiere reflejar en sus
exhibiciones y en su entorno politico,
economico y social.

EXPOSICION ESTATICA

Como en cualquier edicion anterior, la
exhibicion estatica es uno de los aspectos
mas relevantes del Royal International
Air Tattoo, sirviendo de termometro, no
so6lo de la aviacion militar mundial, si no
de la situacion politica y econdémica glo-
bal. Asi la aportacion de la propia anfi-
triona ha sido mucho mas variada y nu-
merosa que en las anteriores ediciones,

mostrando todo su potencial, al
menos con un ejemplar de todas

las aeronaves en servicio. Los gran-

des pesos pesados han vuelto, desde

el novisimo avion de transporte
A400M Atlas, hasta el cisterna A330
Voyeger. Algo similar ha ocurrido con

las unidades de las Fuerzas Armadas de

- los Estados Unidos. Después de la

ausencia en pasadas ediciones,

y una timida presencia en la edicion

del ano 2014, este afio su retorno ha esta-

do protagonizado por KC-135R, F-15E,

P-8A Poseidon, A-10 Thunderbolts y
Bell Boing V-22 Osprey. Otras naciones

contribuyeron con ejemplares tan diver=
sos como los F-5 del Ala 21, o los Su-22
polacos, pasando por el Lockheed C-
130J Hércules de la Fuerza Aérea de Qa—
tar o el M11 Mi-14 'HW de la marlna
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La RAF, como digna anfitriona,
mostré practicamente toda su pano-
plia de aeronaves, desde los Hawks,
Tornados y Tucanos, hasta sus fla-
mantes A330 Voyeger y A400M
Atlas.

La plataforma ademas, contd con
numerosos ejemplares del Typhoon,
procedentes de unidades de primera
linea de los escuadrones 1, 6 y XI

Un ejemplar del A330 Voyeger
protagonizaba la plataforma destinada
a albergar las unidades britanicas. Ba-
sado en el avion Airbus A330-200, se
trata del mayor avion que jamas haya
operado la RAF y uno de los aviones
mas nuevos en su inventario. Destina-
do a funciones de repostaje aire-aire,
transporte de pasajeros / carga y eva-
cuacion médica, su operacion es lle-
vada a cabo por el consorcio AirTan-
ker, operando los nueve Voyagers
desde RAF Brize Norton dentro de
los escuadrones 10 y 101. EI primer
Voyager llegd a la RAF en el afio
2011, sirviendo en dos versiones: la
K2 con dos puntos de repostaje y la
version K3 de tres puntos.

Un ejemplar del nuevo Airbus
Atlas C1, designacion britanica para
el A400M, también se encontraba es-
tacionado en Fairford. En servicio con
los Escuadrones 24 y 70, y operados
desde Brize Norton en Oxfordshire, el
primero de los 22 aviones llegd el pa-
sado mes de noviembre, esperando
completar la entrega de toda la flota a
finales del afio 2019 y retirando gra-
dualmente las unidades de C-130J Heér-
cules (prevista su baja definitiva para el
afio 2022).

Por altimo, un C-17 Globemaster III,
operado igualmente desde Brize Norton

Vulcan. La exhibicion
aérea del Avro Vulcan
comienza con un despegue
realmente impresionante.
Sorprendentemente, el
Vulcan volo sélo 11 arios
después del Avro Lancaster.
El As the Crow Flies
Trophy, concedido a la
mejor demostracion general
en vuelo y otorgado por los
Amigos del Royal
International Air Tattoo, fue
para el Vulcan XH558 en su
ultima temporada.

“Poder de fuego real”. El Regimiento 3° de

Wattisham es el encargado de suministrar el

equipo Apache para la temporada 2015. El
resultado de la demostracion solo puede
definirse con un adjetivo: espectacular

por la escuadrilla 99, se encontraba esta-
cionado y “abierto” al publico asistente,
permitiendo la entrada a su interior de
todo aquel entusiasta o curioso que asi lo
deseara. Esta impresionante maquina
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combina las capacidades de transporte
estratégico de largo alcance con las de
un avion de transporte tactico. Estas
capacidades han sido utilizadas am-
pliamente en los recientes compromi-
sos militares del Reino Unido, desde
Afganistan hasta Irak.

Durante mucho tiempo la potencia
de fuego de la RAF estuvo en manos
de sus Tornado GR4, ahora, en sus ul-
timos aflos. En la actualidad equipa:
tres escuadrones de primera linea, N°
12 (B), IX (B) y 31 en RAF Marham,
el 41 Escuadron desde RAF Co-
ningsby con tareas de Ensayos y Eva-
luacién, y la unidad de conversioén
operativa, Escuadron XV, estacionada
en RAF Lossiemouth. De este modo,
los Tornado contintian siendo una flo-
ta util y potente, capaz de operar de
dia o de noche y todo tiempo, siendo
tan relevante, flexible y capaz como
avion de ataque, como lo fue cuando
entro en servicio operacional en la
RAF en 1982. En esta edicion del
RIAT 2015, varios Tornados han sido
desplazados, pero especialmente 1la-
mativo fue uno de los ejemplares del
Escuadron XV celebrando el 100 ani-
versario de la unidad.

Dentro de las unidades desplegadas
por las Fuerzas Armadas de los Esta-
dos Unidos, sin duda el ejemplar mas
interesante y relevante fue el P-8A
Poseidon, avion llamado a sustituir a
toda una leyenda en la Marina esta-
dounidense como es el P-3 Orion.

Aunque nunca mas se tendra la
oportunidad de ver volar a los legenda-
rios Su-22 polacos en exhibiciones aére-
as, al menos si se tuvo la ocasion de dis-
frutar de una pareja en la exposicion es-
tatica. Hoy en dia, la Fuerza Aérea de
Polonia es el unico operador europeo del
Su-22. Este avion de ataque de geome-
tria variable data originalmente de 1966,
cuando su primer prototipo Su-17 (Su-22
es la designacion de exportacion) alzo el
vuelo por primera vez. Sirvio durante
muchos afios como uno de los pilares de
las fuerzas de ataque del temido Pacto de
Varsovia. Hoy en dia, dentro de la Fuer-
za Aérea de Polonia, son dos los escua-
drones operativos que utilizan, tanto el
monoplaza Su-22M-4K como el biplaza
Su-22UM3K, todos ellos destinados en
Swidwin, con la 21* Base Aérea Tactica.

Por parte espafiola y junto a un C-295
del Ala 35, el Ala 23 envi6 dos ejempla-
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El Ala 23 en Fairford. SF-5M: Aunque en un principio se incluian

versiones de combate, ri

conocimiento y entrenamiento , hoy en dia solo

estos ultimos permanecen en activo con 19 ejemplares, utilizados todos

ellos en tareas de instruccion.

res del SF-5M. Aunque el primer prototi-
po del Northrop F-5 realiz6 su primer
vuelo en julio de 1959, hoy en dia sigue
siendo un activo muy util en diferentes
Fuerzas Aéreas. El Ejército del Aire es-

Poseidon: El rey de los Mares. El P-84 Poseidon es un avion basado en el Boeing 737-
800 de largo alcance, multi-mision, destinado a desempeniar tareas tanto de lucha anti-

submarina como guerra anti-superficie.

paiiol recibi6 70 aeronaves entre 1968 y
1971, fabricadas bajo licencia por la es-
paiiola CASA.

Por extrafio que parezca, hubo algunas
ausencias notables; el Saab JAS39 Gri-
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pen, por ejemplo, tenia previsto estar pre-
sente con los colores de dos naciones di-
ferentes, pero los tres operadores de este
exitoso sistema de armas (Suecia, Repu-
blica Checa y Hungria) cancelaron su par-
ticipacion en el Gltimo momento. Igual-
mente se echd en falta algun ejemplar del
galo Dassault Rafale, asi como la ya clasi-
ca linea de F-16, o los americanos JSF F-
35 o F-22 Raptor. Aun asi, una vez mas,
puede decirse que la presente edicion del
Air Tattoo ha satisfecho ampliamente las
expectativas de los numerosos entusiastas
alli reunidos. Los momentos memorables,
romanticos, las formaciones, aniversarios
y despedidas presenciadas en las tierras
milenarias del condado de Gloucestershi-
re, ya guardan su espacio para siempre, en
la memoria de los afortunados aficiona-
dos y visitantes del Royal International
Air Tatto 2015. Well Done!!!! ]
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DURANTE CUATRO DECADAS EL F-16 “FIGHTING
FALCON”, “VIPER” PARA SUS PILOTOS Y ENTUSIASTAS, HA
DEMOSTRADO QUE ES EL. MEJOR Y MAS VERSATIL APARATO
DE CUARTA GENERACION DEL. MUNDO Y QUE LO ES, ADEMAS, A
UN PRECIO RAZONABLE. DESDE QUE ARRANCO SU LINEA DE
MONTAJE, HASTA NUESTROS DIAS, HA SIDO UN CONSTANTE
SINONIMO DE “ALTO RENDIMIENTO, CAPACIDADES Y
DISPONIBILIDAD”. EN EL NO SOLO SE HAN IDO

INTEGRANDO CONTINUAS MEJORAS EN ESTOS ANOS, :
TAMBIEN LOS CONOCIMIENTOS Y AVANCES TECNOLOGICOS
LOGRADOS POR SU FABRICANTE EN EL DESARROLLO Y CONSTRUCCION
DE LOS CAZABOMBARDEROS DE 5* GENERACION F-22 “RAPTOR” Y F-
35 “LIGHTNING II”. CASI 30 NACIONES REFRENDAN CON SUS
APARATOS EL EXITO DEL F-16 COMO CAZABOMBARDERO MULTIROLE
Y CON SUS ULTIMAS VERSIONES Y PEDIDOS PUEDE QUEDAR “VIPER”
PARA OTROS 40 ANOS, POR LO MENOS
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HISTORIA DE UN PEQUENO
- ~ MAFIOSO

acido a la sombra del F-15, pues el

“ “Aguila” casi se comi6 al “Hal-
con” en los despachos de Was-

hington, el F-16 fue una idea impulsada
por un grupo de ingenieros, pilotos mili-
tares y especialistas civiles en Defensa.
Eran los “Fighter Mafia” y su objetivo
era dotar a la USAF con un avion de
combate mucho mas maniobrable, ligero
< y letal en los combates aéreos cercanos

que los modelos pesados y fuertemente

armados tan queridos por el Pentagono.

Un equipo de General Dynamics, com-

paiia que fue adquirida en 1993 por la

actual Lockheed Martin, se encargd de

convertir en un disefio las revoluciona-

rias ideas que serian presentadas como

YF-16 al programa LFW (Lightweight

— J Fighter) frente al demostrador tecnol6gi-

co YF-17 de North-

visual y diurno, el

avion del mundo disefiado de forma in-
tencionada para ser aecrodindmicamente
inestable. Para controlarlo contaba con
un sistema electronico de vuelo de cua-
tro canales de tipo fly-by-wire que mejo-
ra el tiempo de respuesta y aumenta su
agilidad. Construido para soportar giros
de 9 G en los combates, el piloto se aco-
moda en un asiento reclinado y dispone
de una cabina avanzada tipo burbuja. Al
no tener armazon hay visibilidad com-
pleta de 360° y un angulo de vision hacia
abajo de 40° por los lados y 15° por el
morro. Para completar las ventajas de
control, visibilidad y supervivencia se
instal6 la palanca de mando a un lado de
la cabina y la de gases en la otra. Poner
todas las capacidades del avion en las
“manos en mando de gases y palanca de
control” (HOTAS), elimin6 la necesidad
de un segundo tripulante. Estas, y dece-
nas de otras innovaciones tecnologicas y

de disefo, le convir-

rop. Originalmente «Originalmente el F-16 ;o en ¢l avion de
/ planteado como un fue planteado como un combate mas avanza-
caza ligero, sencilloy  ecqzqg ligero, sencillo y do de la época.

1973 en Fort

l \ barato de vuelo solobarato de vuelo solo visualdeEl 13 de diciembre

avién prescindi6 del Yy diurno» Worth, Texas, un

exceso de peso y las cargas pesadas para
ganar velocidad y maniobrabilidad. Su
planteamiento revoluciono las ideas que
todos tenian en aquella época de como se
debia concebir y como se debia volar un
cazabombardero. El YF-16 fue el primer

modelo pintado en rojo, blanco y azul
protagoniz6 la ceremonia de lanzamiento
del F-16, un aparato que tendria que es-
perar hasta la década siguiente para reci-
bir el sobrenombre oficial de “Fighting
Falcon”, aunque en sus escuadrones era
mas conocido por “Viper”, como las na-
ves de la popular serie “Battlestar Galac-
tica”. En enero 1975, ante el interés de
varios miembros de la OTAN por dotar-
se con un avidon moderno que sustituyera

837




a modelos como los F-104 “Starfighter”,
la USAF decidio6 dar luz verde a su ad-
quisicion y, a finales de ese mismo afio,
la planta Fort Worth de General Dyna-
mics, en Texas, comenzaba su produc-
cion. El primer ejemplar, un monoplaza
F-16A, sali6 de la fabrica el 20 de octu-
bre de 1976, y comenzaron a entrar en
servicio en 1980 en la 388" Ala de Cazas
Téacticos en la Base de la Fuerza Aérea
Hill (Utah). Con mas de
cuatro décadas de avan-
ces tecnologicos y 138
configuraciones diferen-
tes, los F-16 de hoy han
madurado mucho mas
alla de las variantes origi-

«ELYF-16 fue el
primer avion del
mundo disefiado de
forma intencionada j, 4 ¢ y5c p.155 y F-

para ser

variante producida en mayor nimero con
983 unidades, fue el primer gran cambio
que sufrio el F-16 con estabilizadores
horizontales mas grandes, dos nuevos
puntos de anclaje, un radar mejorado y
radio UHF con “Have Quick II”. Las va-
riantes F-16C (monoplaza) y el F-16D
(biplaza) entraron en servicio en la
USAF en el afio 1984. Es el aparato mas
ubicuo y el que proporciona la mayor
parte de la fuerza de com-
bate aéreo estadouniden-
se. En 2007, los mas de
1.000 F-16 operativos su-
peraban al total de las flo-

22 juntas. El F-16C/D

nales para ser mas capa- gerodindamicamente Bloque 20 contd con una

ces, versatiles y avanza-
dos y poder llevar a cabo
otras misiones, como bombardeo, reco-
nocimiento o apoyo cercano a las tropas
en tierra. El mayor éxito de exportacion
de la industria de Defensa estadouniden-
se ha cumplido los 40 siendo lo que sus
creadores querian que fuera: un digno
sucesor del legendario P-51 “Mustang”
cuyos principios de visibilidad, agilidad
y facilidad de pilotaje inspiraron el dise-
fio del “Falcon” original. Este fue el ger-
men del F-16A (monoplaza) y el F-16B
(biplaza), ambos equipados con el radar
de impulsos Doppler Westinghouse
AN/APG-66, y el motor Pratt & Whit-
ney F100-PW-200. Desde la entrega de
estas variantes el F-16 ha experimentado
6 importantes actualizaciones (bloques o
tranchas), la incorporacion de 4 genera-
ciones de avidnica, 5 modernizaciones
de los dos motores que monta (P&W
F100 y F110GE), 5 versiones de radar, 5
suites de guerra electronica y 2 genera-
ciones de la mayoria de los otros subsis-
temas. El Bloque 15 (modelos A y B), la
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inestable»

nueva mejora de radar,
sistema de busqueda de
blancos y navegacion LANTIRN y misi-
les AGM-45 “Shrike”, AGM-84 “Har-
poon” y AGM-88 “HARM”.

Con los Noventa llegaron las versio-
nes mas conocidas y refinadas del “Vi-
per”. A finales de 1991 se entreg6 el pri-
mero del Bloque 50/52, la octava gran
modificacion. Dispone de un motor mas
potente, pantallas de color en la cabina
de vuelo, un conjunto GPS/INS mejora-
do y un arsenal mas avanzado, como el
misil AGM-88 “HARM?”, la bomba
guiada AGM-154 “Joint Standoff Wea-
pon” (JSOW), y sistemas de guiado
JDAM para bombas convencionales y
WCMD (Wind-Corrected Munitions
Dispenser) para bombas de racimo. El
Bloque 50+/52+ (50/52 Plus o “50/52
Advanced”), tiene como grandes nove-
dades los tanques de combustible confor-
mables (CFT), que proporcionan 2.045
litros adicionales de combustible sin
ocupar ningun punto de anclaje para ar-
mas, el sistema de mira montada en el

casco JHMCS, nuevo radar y un com-
partimento dorsal. Los F-16E (monopla-
za) y F-16F (biplaza) son las tltimas ver-
siones del F-16. El Bloque 60, conocido
como “Desert Falcon”, corresponde a un
Bloque especial desarrollado especial-
mente para los Emiratos Arabes Unidos
(EAU) por lo que, por primera vez, los
Estados Unidos han vendido un avion al
extranjero mejor que los que sus propias
fuerzas vuelan. La principal diferencia
con los modelos previos, como los F-16
C/D Bloque 50/52+ de la USAF, es el
radar AESA Northrop Grumman
AN/APG-80, que permite rastrear y des-
truir amenazas terrestres y aéreas simul-
taneamente. Cuenta ademas con tanques
de combustible conformables y mejoras
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en motorizacion y avionica. En camino
esta la Gltima evolucion, el F-16V, el
Bloque seleccionado por Taiwan para
actualizar sus 145 F-16 A/B. Incluye me-
joras como un radar AESA, arquitectura
avanzada, nueva pantalla central y lo Gl-
timo en armamento certificado para que
el piloto cuente con la mejor compren-
sion de la situacion y una mayor capaci-
dad operativa. Desde su primera orden
de produccion en 1975, mas de 4.500 F-
16 han sido producidos para casi 30 na-
ciones de todo el mundo. La Fuerza Aé-
rea de los Estados Unidos ya ha retirado
del servicio activo sus “Fighting Falcon”
mas antiguos. Ahora estd previsto que
los que aun estan en vuelo, actualizados
en la medida de lo posible y de los ajus-
tes presupuestarios, permanezcan opera-
tivos hasta el afio 2025,... como minimo.
Deben esperar la llegada del F-35
“Lightning II”, el aparato que lo ira re-
emplazando gradualmente. Pero ni entre-
gandose los 80 aparatos previstos del
modelo A por afio habra posibilidad de
llenar el vacio que dejarian los F-16 has-
ta el afio 2040.

UN SUPERVENTAS MUNDIAL

Pese a su incierto futuro cuando se
planted como complemento del F-15 o
del F-111, entro otros grandes proyectos,

el F-16 ha acabado siendo el aparato pa-
ra todo de la USAF. Los nimeros asi lo
demuestran. De los cerca de 4.500 apara-
tos fabricados casi la mitad han sido pe-
didos por el Pentagono para estar en pri-
mera linea. Hoy los poco mas de 900 F-
16C/D que atn vuelan en la Fuerza
Aérea de EE.UU. han sobrepasado el
80% de su vida util. La prioridad de la
USAF es su reemplazo, el F-35A, y si

logra dotarse con todos los solicitados
pese a todos los inconvenientes técnicos
y presupuestarios, 1.763 aeronaves, éstas
sumaran mas que las actuales flotas de
F-16 y A-10 combinadas. Mientras lle-
gan y se suceden los retrasos, la Fuerza
Aérea Estadounidense invertira casi
3.000 millones de dolares en la moderni-
zacion de 350 F-16 del Bloque 50 y al-
gunos del 40 con nuevos radares, panta-

«En 2007, los mas de 1.000 F-16 operativos de la
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llas en la cabina o diversos equipos de
combate y de comunicaciones. Otros
usuarios del “Fighting Falcon” son la

Guardia Nacional Aérea, la Reserva Aé-
rea, la Armada (la version F-16N y algu-
nos F-16A/B Bloque 15 OCU ha servido
como aviones agresores para los entrena-
mientos en combate aéreo disimilar) y la
NASA, que emplea versiones conven-
cionales como bancos de pruebas y dos
derivados, el F-16XL y el F-16A AFTI,
para la investigacion y desarrollo de tec-
nologias avanzadas que seran aplicadas
en futuros aparatos.

Los aliados europeos de la OTAN han
sido también importantes clientes. En
1975 los cuatro socios del Grupo de Par-
ticipacion Europea (Bélgica, Paises Ba-
jos, Noruega y Dinamarca) firmaron la
adquisicion inicial de 348 aviones que
serian fabricados bajo licencia por Fok-
ker en los Paises Bajos y SABCA en
Bélgica. Hasta nuestros dias Bélgica ha
adquirido 160 F-16 en dos contratos. Se-
ran ligeramente modernizados para ope-
rar al menos hasta 2022 con el horizonte
en 2030. De los 213 F-16A/B comprados
por Paises Bajos hoy quedan 68, todos
con la actualizacion MLU (Mid Life Up-
date). Noruega cuenta con 74 que estan a
la espera de ser sustituidos por 52 F-35.
Dinamarca también sustituira sus 77 F-
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16 por el Joint Strike Fighter entre 2020-
2025. La Fuerza Aérea Helénica ha or-
denado un total de 170 aviones F-16, in-
cluyendo modelos de los Bloques 30, 50
y 52. Algunas de estas aeronaves estan
equipadas con la Gltima generacion de
sistemas de armas como JDAM, JSOM,
municiones de ataque a tierra WCMD,
misiles IRIS-T y AIM-120C AMRA-
AM, pods LANTIRN, la suit de guerra
electronica ASPIS, JHMCS y NVG para
los pilotos y tanques conformables para

volar hasta Chipre y poder “plantar cara”
a las recientes adquisiciones de Turquia.
Los aviones griegos vuelan con motores
GE F110-110/129 y Pratt & Whitney
F100-229, esto aumenta el coste de man-
tenimiento pero garantiza que los proble-
mas mecanicos no dejan fuera de comba-
te a toda la flota. La Forca Aérea Portu-
guesa compro 45 F-16A/B Bloque 15
aviones de los que veinte han sido actua-
lizados a MLU. Polonia ha adquirido 48
F-16C/D Bloque 52, convirtiéndose asi
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en el primer miembro del antiguo Pacto
de Varsovia en operar el “Viper”. Equi-
pado con JHMCS, pods Sniper ER y
AIM-9X, AIM-120C, JSOW y JDAM,
los “Sokol” (“halcén”) polacos son los
mas avanzados de la OTAN. Otro pais
del Este, Rumania, se hara con 24 cazas
F-16 usados, la mayor parte procedentes
de Portugal. Un caso excepcional fue el
del Aeronautica Militare Italiana, que
arrend6 34 F-16A/B como solucion pro-
visional hasta la entrega del Eurofighter
Typhoon.

La empresa turca de defensa TAI
(Turkish Aerospace Industries), es una

de las cinco en el mundo encargada de
ensamblar el F-16 bajo licencia de Lock-
heed Martin. De sus lineas de montaje
han salido las 270 aeronaves C/D Blo-
ques 30/40/50 que forman la columna
vertebral de la Fuerza Aérea de Turquia.
Socia también del consorcio JSF, entre
sus planes esta la compra de 100 F-35.
Con 362 unidades la Fuerza Aérea Israe-
li es el segundo mayor operador del F-16
en el mundo. Alli son conocidos como
“Netz” (“halcon”) o, los mas modernos,
“Barak” (“relampago”). Los tltimos en
incorporarse han sido 102 F-16D Bloque
52+, denominados F-161 “Sufa” (“tor-
menta”). En Oriente Medio otros desta-
cados usuarios son Egipto, que con 240
es el cuarto mayor comprador, los avan-
zados 80 F-16E Bloque 60 de la Fuerza
Aérea de los Emiratos Arabes Unidos,
12 F-16C/D Bloque 50 tiene Oman,
Bahréin cuenta con 22 “Fighting Fal-
con”, Jordania en diferentes programas y
mercados se dot6 con 55 F-16 y la Fuer-
za Aérea Iraqui, que espera llegar hasta
los 36, es de momento el Gltimo compra-
dor del F-16. Marruecos, otro cliente re-
ciente, optd en 2008 por adquirir 24 F-
16C/D Bloque 52+ (18 monoplazas C y
6 doble asiento D). En Asia la Fuerza

CARACTERISTICAS GENERALES DEL F-16

SUPERFICIE ALAR: .....coeoiuuveeeeeiiieeeaaenns 27,87 m2

PESO VACIO: ... 9.207 kg.

PESO CARGADO: ....cceevuvenveiiiiiraaenn. 12.000 kg.

PESO MAXIMO AL DESPEGUE: ................. 21.772 kg.

PLANTA MOTRIZ: ... 1x turbofén con postcombustién Pratt & Whitney F100-
PW-229EEP.

VELOCIDAD MAXIMA OPERATIVA (VNO): ...2.414 km/h.

RADIO DE ACCION: ..o 550 Km. o 297 Nm. en una misién hi-lo-hi con é bom-
bas de 450 kg.

ALCANCE EN FERRY: ......oveveverreseseseenns 4.220 Km. o 2.279 Nm. con tanques de combustible
auxiliares.

TECHO DE SERVICIO: ... 60.000 ft.

ARMAMENTO: ....oeeeeiiieeeeeciiieee e Va dotado con un cafién Vulcan 20 mm. M61A1 de

seis cafiones rotativos y tiene 11 puntos de anclaje (2
en los extremos alares, 6 subalares y 3 bajo el fuselaije)
con capacidad para cargar 7.700 kg. Puede llevar una
combinacién de bombas (Mark 84, Mark 83, Mark 82,
GBU-10 “Paveway II”, GBU-12 “Paveway II”, GBU-31 o
GBU-38 JDAM, GBU-39 SDB, CBU-87 CEM, CBU-89
GATOR, CBU-97 SFW o nucleares B61 de hasta 170
kt.); cohetes (LAU-61, LAU-68, LAU-5003 o LAU-10) y
misiles (AIM-9 “Sidewinder”, IRIS-T, RAFAEL Python-4,
AIM-7 “Sparrow”, AIM-120 AMRAAM, RAFAEL Derby,
AGM-65 “Maverick”, AGM-45 “Shrike”, AGM-88
HARM, AGM-84 “Harpoon” o AGM-119 “Penguin”).
Ademds puede dotarse con un dispensador de sefiuelos
y bengalas SUU-42A/A, pods de contramedidas elec-
tronicas AN/ALQ-131 y AN/ALQ-184, pods de desig-
nacién de obijetivos LANTIRN, Lockheed Martin Sniper
XR o LITENING.

Aérea de la Republica de Corea opera
180 aparatos KF-16 (F-16C/D Bloque 30

mas y armamento de ultima generacion.
Indonesia ha recibido un tnico lote de 12

y Bloque 52), de los cuales la mayoria
fueron ensamblados localmente por KAI
bajo un acuerdo de licencia. La Real
Fuerza Aérea Tailandesa compro 54 F-
16A/B y ha recibido 7 F-16A/B de Sin-
gapur a cambio de la capacitacion de sus
pilotos. Este ultimo pais ha adquirido 70
y en la actualidad opera 62 de las versio-
nes C/D Bloque 52 equipadas con siste-

F-16A/B Bloque 15 OCU, aunque se es-
pera la llegada de 24 F-16C/D Bloque 25
excedentes de la Fuerza Aérea de los Es-
tados Unidos actualizados al estandar
Bloque 32. La Republica de China, Tai-
wan, opera 150 F-16A/B Bloque 20 de
los que 145 podrian ser modernizados
ante el veto de China a la compra de un
caza de 5* Generacion. Pese a diversas



discrepancias politicas y diplomaticas
con Washington, Pakistan opera una flo-
ta considerable de decenas de F-16A/B-
150CU y F-16D Bloque 52+. Ademas
de unidades nuevas han recibido 26 apa-
ratos excedentes de la USAF y 13 com-
prados a Jordania. Venezuela, con sus 24
F-16A/B Bloque 15, fue el primer y, du-
rante mucho tiempo, tinico operador su-
damericano del F-16. Hoy apenas que-
dan en servicio la mitad por el embargo
estadounidense a Caracas. Desde 2006
Chile se ha dotado con 46 F-16C/D Blo-
que 50/52 plus, tanto nuevos como mo-
delos actualizados comprados a Holan-
da. Colombia y Ecuador podrian ser pro-
Ximos usuarios ya que buscan aparatos
en el mercado para cubrir sus necesida-
des defensivas.

UN HALCON CON MUCHAS
BATALLAS

Por su cantidad y por los numerosos
paises que lucen su escarapela en ¢él, el
F-16 ha participado en casi todos los
conflictos recientes, sumando décadas de
experiencia de combate. La prueba de
fuego y sus primerias victorias son israe-
lies. E1 28 de abril de 1981, en el valle de
la Bekaa, un helicoptero Mi-8 sirio fue
abatido con fuego de cafion. Al afio si-
guiente otro aparto sirio, un MiG-21, se
convirtio en la primera victoria de un F-
16 sobre otra aeronave de combate. La
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«Con el “Desert
Falcon”, de

v/, Emiratos, por

primera vez, los
EE.UU. han vendido
un avion mejor que
los que vuelan sus
propias fuerzas»

Heil Ha'Avir acumula con sus aparatos
47 victorias aéreas, la mayoria sobre
aviones MiG-21 y MiG-23 sirios, y nin-
guna baja en combate aéreo. Los halco-
nes israelies también cuentan en su curti-
culo con la Operacion “Opera”. Fue el
demoledor ataque, en 1981, contra el re-
actor nuclear de Osiraq, con el que su-
puestamente el régimen de Saddam Hus-
sein pretendia fabricar armas nucleares.
Los cielos iraquies son un escenario en
el que se han desenvuelto ampliamente
los “Viper”. En la Operacion “Tormenta
del Desierto” de 1991, 249 F-16 de la
USAF efectuaron 13.340 salidas contra
objetivos iraquies, mas que ninguna otra
aeronave de la coalicion internacional.
En los combates perdieron tres aparatos,

dos por misiles antiaéreos y otro por arti-
lleria antiaérea. Hasta la Invasion de Iraq
en 2003, los F-16 de la USAF patrulla-
ron las zonas de restriccion aérea de Iraq
en diversas operaciones y misiones. En
este tiempo lograron la primera victoria
aérea para la USAF con un F-16 desde
que entrara en servicio. Un F-16D derri-
bo en 1992 un MiG-25 iraqui con un mi-
sil AIM-120 AMRAAM. En 1993 el
abatido fue un MiG-23 iraqui que viold
las zonas de exclusion delimitadas por
Naciones Unidas. Desde la invasion de
2003, en la que tuvieron un papel muy
destacado, y hasta la retirada del las tro-
pas estadounidense del pais, se perdieron
cuatro aparatos debido a diversos acci-
dentes. A los F-16 se debe el ataque con-
tra un refugio de Al Qaeda en el que mu-
ri6 Abu Musab Al-Zarqawi, el sangrien-
to lider de Al Qaeda en el pais. En
nuestros dias, en coalicion junto a otras
naciones en la Operacion “Inherent Re-
solve”, los F-16 estadounidenses, de Bél-
ica, Paises Bajos, Jordania, Emiratos
Arabes Unidos, Bahréin y Marruecos
atacan las posiciones del autodenomina-
do Estado Islamico en Iraq y Siria. Ma-
rruecos, que opera desde Emiratos en el
que es su primer despliegue internacio-
nal, también participa con sus seis F-16
en la intervencion liderada desde hace
meses por Arabia Saudita en Yemen. En
ella han perdido un piloto y un aparato.
En Afganistan, desde 1978, los F-16
han tenido un papel muy destacado. En-
tre 1986 y 1988 los aparatos de la Fuerza
Aérea Pakistani derribaron diez aerona-
ves afganas y soviéticas por violar su es-
pacio aéreo. Los F-16 han sido usados
por los Estados Unidos en Afganistan
desde el afio 2001, cuando cay? el régi-

por_|
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«La Fuerza Aérea estadounidense estd
trabajando en su conversion al modelo no
tripulado denominado QF-16»

men taliban, y desde 2002 lo hicieron los
de la Real Fuerza Aérea Danesa, la Real
Fuerza Aérea Holandesa y la Real Fuer-
za Aérea Noruega como apoyo la Opera-
cion “Libertad Duradera” y a la Fuerza
Internacional de Asistencia para la Segu-
ridad (ISAF). Durante la Guerra de Libia
de 2011, y la Operacion “Amanecer de
la Odisea”, los F-16 de las fuerzas aéreas
de Estados Unidos, Paises Bajos, Bélgi-
ca, Dinamarca, Noruega y Emiratos Ara-
bes Unidos patrullaron la zona de exclu-
sion aérea sobre Libia impuesta por Na-
ciones Unidas. Europa tuvo mucha
actividad de los F-16 durante las guerras
que asolaron los Balcanes en los Noven-
ta. En las operaciones de la OTAN
“Deny Flight”, “Deliberate Force” y
“Allied Force” fueron desplegados en
misiones de ataque a tierra, control del
espacio aéreo y mantenimiento de la paz.
En su palmarés cuentan con cinco derri-
bos confirmados. En 1994 los F-16C de
la USAF abatieron 4 J-21 “Jastreb” de la
Fuerza Aérea de Yugoslavia que bom-
bardeaban territorio bosnio. El quinto es
un MiG-29 yugoslavo abatido por un F-
16AM de la Real Fuerza Aérea de los
Paises Bajos con un misil AMRAAM.
Cara a cara los “Fighting Falcon” se han
visto sobre las aguas del Egeo. Fueron
los de dos naciones aliadas de la OTAN
pero enemigas historicas: Grecia y Tur-
quia. El incidente mas destacado sucedid
en 2006, cuando dos F-16 griegos inter-

ceptaron a un RF-4 “Phantom II” turco
de reconocimiento fotografico y a sus
dos F-16 de escolta. El encuentro termi-
no con una colision en vuelo entre un F-
16 turco y un F-16 griego. Ambos apara-
tos se perdieron, fallecio un piloto
griego y el turco se eyecto sin

sufrir graves dafios. Diez afios

antes un Mirage 2000 griego

habia derribado “accidental-

mente” a un aparato turco

que estaba oficialmente de
“maniobras” en aguas inter-

nacionales. El ultimo enfrenta-

miento notable ha sido contra el

que sera su sucesor, el F-35A. En un
combate virtual el “Viper” derroto al ca-
za de quinta generacion por su mejor
maniobrabilidad y mayor impetu de ata-
que. Segun el informe posterior “no se
dispuso de ninguna defensa efectiva con
armas durante este test” y el F-35A fue
descrito como “insuficiente” e “imprede-
cible” cuando se encuentra en pleno
combate cerrado. Cuando los JSF ocu-
pen su lugar en los escuadrones de la
USAF los F-16 atin podrian tener una ul-
tima oportunidad para seguir volando y
combatiendo en primera linea: volar co-
mo un UAV. La Fuerza Aérea estadou-

nidense esta trabajando en su conversion

al modelo no tripulado denominado QF-

16, un trabajo similar a la adaptacion de

80 F4 “Phantom” en los QF-4 que sirven

desde 1997 como entrenadores de com-

bate aéreo. La idea de la USAF es

ir mas alla y convertir a los

QF-16, de nuevo, en autén-

ticos cazabombarderos. De

momento cuentan con 6

en las bases de Tyndall y

White Sands. Estan ya

probados a velocidades su-

personicas y en todo tipo de

maniobras, aunque su uso esta

limitado a vuelos visuales dentro

de estas dos bases. Pero las previsiones

son mucho mas optimistas. La cifra po-

dria aumentar hasta 210 para ser usados

en combates aéreos, apoyo cercano o

ataques profundos en territorio enemigo,

misiones en las que los “Viper” han de-

mostrado su fiabilidad y ademas en las

que no se pondria a los pilotos en situa-

ciones de peligro. Las decenas de F-16

que estan y que estaran en el “osario” de

la base de Davis Monthan permiten pen-

sar en algo novedoso y a lo grande,

siempre y cuando los presupuestos y el
F-35lo permitan. m

«Desde su primera orden de produccion en 1975, mds
de 4.500 F-16 han sido producidos para casi 30
naciones de todo el mundo»
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PUEDE UN AVION
HACER EL TRABAJO
DE TRES ?

A400M - LA SOLUCION CUANDO Y DONDE SE NECESITE.

Requerias un avién que pudiera transportar cargas pesadas

y de gran tamafio a grandes distancias y elevada velocidad.
Un avién que pudiera entregar esas cargas en areas de dificil
acceso o pistas no pavimentadas (donde sea necesario).

Y un avion que pudiera reabastecer de combustible en vuelo

a otras aeronaves. El A400M es la solucidn. Es el Unico avion
que combina todas estas capacidades, demostrando que una
Unica plataforma puede cumplir con todos los requerimientos
actuales y futuros. Para mas informacion airbusds.com/A400M




NDOSSITER
Le Bourget 2015

nio. Como es habitual, una comisién del Ejército del Aire tuvo la oportunidad de visitar el Salén, durante dos
dias, en el periodo reservado para las visitas de profesionales. La Comision estuvo compuesta por personal del
Estado Mayor y del MALOG, en representacion del Jefe de Estado Mayor del Aire.

La presencia del Ejército del Aire en este tipo de eventos aeronduticos es obligada. En esta ocasion, ademads de
las funciones de representacion institucional, la actividad se centré en mantener contactos informativos con los re-
presentantes industriales de los programas de mayor interés para el Ejército del Aire, asi como en actualizar la in-
formacion relativa a nuevos proyectos y tendencias tecnoldgicas de interés.

El ano pasado, en el Dossier de Farnborough, se mencionaba la percepcion de indicios de recuperacion de la
crisis econémica, que tanto esta afectando a la aviacion militar. En este sentido, se relacionaban una serie de pro-
yectos europeos entre los que destacaban: el desarrollo del radar de barrido electronico (E-Scan) para el EF2000, la
continuacion del programa A-400M y la firma del acuerdo franco-britanico para el estudio de viabilidad de un fu-
turo UCAV (Unmanned Combat Air Vehicle).

En un escenario estratégico evolutivo, el Salon de 2015 se celebré en un entorno europeo marcado por tres con-
dicionantes: la inestable situacién econémica de incertidumbre sobre la continuidad de Grecia en la Eurozona, la
continuacion de la tension con Rusia, iniciada en el Conflicto de Ucrania, y la creciente crisis migratoria hacia Eu-
ropa procedente del Sur y del Este.

En esta edicion de Le Bourget se ha podido comprobar que la incipiente recuperacién econémica, aunque pare-
ce afianzarse en el sector civil, sigue sin apreciarse con claridad en el dmbito de inversiones para la Defensa. Por
ello, le Bourget 2015 se ha caracterizado por la continuidad de programas militares ya existentes, destacando la
presencia, tanto en exposicion estatica como dinamica, del A-400M que, tras el desgraciado accidente de Sevilla,
vuelve a retomar su velocidad de crucero.

La oferta de aeronaves remotamente tripuladas (RPA, Remotely Piloted Aircraft), de tamafo y caracteristicas di-
versas, sigue progresando; en particular para su empleo en la lucha contra las mafias de inmigracion ilegal que
tanto descontrol generan en las crisis de refugiados.

Sin embargo, fue notoria la escasa presencia de aviacion de combate, quizas fruto de las tendencias de los con-
flictos de las dltimas décadas, en los que el control del espacio aéreo se ha logrado con facilidad con los sistemas
ya existentes; tendencia cuya validez se cuestiona tras el conflicto de Ucrania. Aunque la evolucion “conceptual”
en los paises de nuestro entorno, y en las alianzas y organizaciones de defensa de las que Espana es miembro, ya
se ha iniciado como reaccion a la tension que perdura con Rusia, ésta no ha tenido todavia repercusiones en in-
versiones reales.

En cuanto al armamento, la tendencia de anos pasados no cambia tampoco en su esencia, continuando con el
desarrollo de mejoras en la precisién, reduccion de dano colateral y autonomia de la plataforma lanzadora; si
bien, se observa que el desarrollo de armamento de empleo flexible e integrado en red comienza a ser una reali-
dad.

Por otro lado, el Jefe de Estado Mayor de L°’Armée de L Air, General Denis Mercier (Supreme Allied Commander
Transformation de la OTAN a partir del 30 septiembre de este afo), aproveché la ocasion que brinda este tipo de
salones internacionales para dar una presentacion sobre “lecciones aprendidas”, que finalizo con reflexiones sobre
el denominado Futuro Sistema Aéreo de Combate (FCAS), de aplicacién también al EA, como asi apunta el articulo
de aviacion militar de este Dossier.

Finalmente, hubo otros dos aspectos que conviene destacar. En primer lugar, el excelente discurso del ministro
de Defensa francés en su recepcion oficial a las delegaciones internacionales, en el que destacé la necesidad de
dotar “realmente” a las fuerzas armadas con los medios adecuados para el cumplimiento de la mision, que los pro-
gramas de cooperacion industrial internacionales son la mejor forma de conseguirlo, la importancia de la partici-
pacion de Francia en el proyecto MALE 2020 y el estudio de viabilidad, junto con Reino Unido, para un UCAV
que formara parte de su Futuro Sistema de Combate Aéreo (FCAS).

En segundo lugar, la destacable presencia de nuestra industria nacional, que se concentré mayoritariamente en
el Pabellon Espanol bajo el auspicio de la Asociacion Espanola de Tecnologias de Defensa (TEDAE). Se pudo cons-
tatar, y reconocer in situ, el tremendo esfuerzo que llevan a cabo por especializarse en nichos de alto valor tecno-
Iégico que aportan un valor anadido al competitivo mundo de la aerondutica civil y militar, asi como su continua
transformacion para adaptarse a los nuevos escenarios econémicos de Defensa (transformacion de todo tipo: orga-
nizativa, dimensional, de inversion y objetivos, de nuevos estudios de mercado...).

Finalmente, solo queda subrayar que los articulos que componen este dossier exponen aquellos aspectos que se
consideran de mayor interés, desde la perspectiva de la comision del Ejército del Aire. Ademas de los tradicionales
de aviacion militar, civil y armamento, se incluye uno relativo a la citada conferencia sobre lecciones aprendidas
de L’Armée de L Air.

La 517 edicion del Salén Aerondutico Internacional de Le Bourget se celebr6 del 15 al 21 del pasado mes de ju-
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[SAAC CRESPO ZARAGOZA
Teniente coronel del Ejército del Aire
Fotos: F. Saura

Le Bourget 2015 ha confirmado de la recuperaciéon econémica en el ambito civil. Como se adelanta en
la introduccion a este Dossier, la 512 Edicion de este Salon Aeronautico Internacional se ha celebrado en
un entorno estratégico modelado por tres factores: la inestabilidad econémica derivada de la situacion de

Grecia, la tension continuada con Rusia y la creciente crisis de refugiados.

s indudable que estos factores no han frenado la
inversion privada. Este ano, las dos principales
companias aeronauticas han anunciado cifras
mas que positivas. Mientras que Airbus publicitaba
haber confirmado drdenes para 421 aparatos que
implican unos 50 mil millones de Euros, Boeing
confirmaba 331 drdenes valoradas en unos 44 mil
millones de Euros. Estas cifras implican que Le Bour-
get 2015 ha sido el cuarto mejor ano desde 1927.
Sin embargo, si se analizan los condicionantes an-
teriormente mencionados, todavia

no se dan las circunstancias para per- \
cibir una estabilidad econémica que per- :

s A""Q!;;

mita pensar en una recuperacion inminen-
te de las inversiones piblicas a niveles
similares a anos anteriores a la crisis, en
particular, las que implican compromi-
sos plurianuales como las de defensa.

Por otra parte, el creciente flujo migrato-
rio, facilitado por las mafias que trafican con
personas, genera un drama humanitario creciente
y una problematica que es prioritaria en Europa. Un
breve andlisis de las causas del incremento de estas
corrientes migratorias apunta a que la principal se
deriva de los conflictos en sus paises de origen. No
conviene olvidar en este contexto la amenaza que,
directa o indirectamente, implica para Europa las
actividades del autoproclamado Estado Islamico.

En esta situacion, es comprensible que los riesgos
implicitos a la creciente tension con Rusia, siendo
ya una preocupacion creciente en las organizacio-
nes internacionales, no haya calado todavia en la
opinién publica ni se haya traducido en renovadas
inversiones en el ambito de la Defensa en Europa, a
excepcion de paises del Este como Polonia, Litua-
nia, Latvia y Estonia, que sobrepasan el 2% del PIB,
recomendado por la OTAN, en inversiones de De-
fensa.
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Este articulo pretende presentar brevemente el
material militar que ha sido expuesto en Le Bourget
pero poniendo el centro de gravedad en la dltima
parte relativa a aeronaves de combate en la que se
analiza brevemente las opciones de renovacion ‘
de las flotas de aviones de combate en el me-
dio plazo.

El A-400M se pudo visitar
en exposicion estatica y comprobar su
maniobrabilidad en una brillante
demostracion dinamica

AERONAVES DE
TRANSPORTE

A-400M
Es obligado comen-
zar este apartado con
el Programa A-400M,
no sélo por ser prio-
ritario para el Ejérci-
to del Aire sino
también en recuer-
do del alto precio
que nuestros compa-
fieros y amigos de la



tripulacion del A-400M accidentado en Sevilla tu-
vieron que pagar. Sirvan estas lineas como recono-
cimiento a ellos y a la labor que realizan todos los
que se dedican a los ensayos en vuelo que facilitan
que la seguridad del resto de los aviadores sea me-
jor cada dfa.

Volviendo a Le Bourget, el A-400M se pudo visi-
tar en la exposicion estatica y comprobar su manio-
brabilidad en una brillante demostracién dindmica.
Conversaciones con un piloto francés de A-400M
testimonian la potencialidad de este magnifico apa-
rato, la sencillez en su manejo y la flexibilidad de
empleo que an se verd incrementada mds con las
nuevas capacidades que se iran incorporado.

Por su parte, Airbus quiso transmitir un clima de
recuperada normalidad tras el mencionado acci-
dente y que el Programa seguia
su curso. Parece evidente que
habra ciertas demoras en
la certificacion de algu-
na de sus capacida-
des operativas
debido a la

consabi-
da parada
en los ensa-
yos en vue-
lo pero no afec-
tard a las entre-
gas previstas,
cuyo calendario de-
finitivo debe estar re-
visado antes de finales
de 2015. La prevision
del primer A-400M para el
Ejército del Aire se mantiene
para 2016.

C-295

Se visit6 brevemente uno de los doce C-
295 de nuestros vecinos y amigos de la Fuerza
Aérea Portuguesa que, una vez mas, estaban pre-
sentes en este tipo de salones. Cinco de los doce
aparatos tienen una configuracién de patrulla mari-
tima (MPA) equipado con el sistema FITS (Fully In-
tegrated Tactical System), evolucion del que equipa
a nuestros C-235 VIGMA y P-3.

La novedad de la version portuguesa reside en
que las consolas estdn montadas sobre pallet por lo
que se pueden desmontar y montar en un tiempo
razonable. Esta capacidad, que se conoce como
roll-on/roll-off, sera valorado por el Ejército del Aire
para las distintas versiones del denominado Avion
Multi-Propésito (AMP), basado en el C-295W.

El AMP es un proyecto en fase de definicion en el
Estado Mayor para sustituir o dotar al EA de varias
capacidades! basadas en derivados de una misma
plataforma, en este caso, el C-295, del que el EA
dispone de varias unidades en dotacién. Se preten-
de disminuir la huella logistica para hacer sosteni-
bles las capacidades que pueda proporcionar en su
ciclo de vida. La capacidad roll-on/roll-off es intere-
sante porque aporta flexibilidad en el empleo de un
mismo aparato pero presenta inconvenientes (ej.
exceso de peso) que habrd que ponderar adecuada-
mente. La experiencia portuguesa sera de gran valia
para la toma de decision, llegado el momento.

OtrOS

La presencia rusa fue notoria aunque no deleita-
ron al pablico con las acostumbradas piruetas de
los aviones de combate Sukoi. En el campo de la
aviacion de transporte, presentaron el AN-178 co-
mo un avién multiproposito con carga dtil de unas
18 toneladas y compatible con contenedores de
seis pies. También estuvo presente el muy deman-
dado IL-76, en esta ocasion, en su Gltima version
denominada MD-90A, también conocido co-
mo IL-476.

No podia faltar el Hércules C-
130J, que fue la contribu-
cion norteamericana,
echandose en falta
otros como el C-
17. La version
expuesta fue

la denominada

“W”, en configuracion especial para penetra-
cién y exploracién de tormentas tropicales, huraca-
nes y otro tipo de fenémenos atmosféricos, dotada
con instrumentacion meteoroldgica montada sobre
pallets.

AERONAVES DE ALA ROTATORIA

Los siempre Ilamativos helicopteros de ataque
pudieron verse Gnicamente en estatica. El AH-64
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La novedad
de la version
portuguesa
del C-295
reside en que
las consolas
estan
montadas
sobre pallet
por lo que se
pueden
desmontar y
montar en un
tiempo
razonable.

Los siempre
llamativos
helicopteros
de ataque
pudieron
verse
unicamente
en estatica
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Apache de Boeing, el EC665 Tigre de Airbus Heli-
copters o el T129 ATAK, colaboracion entre Tur-
kish Aerospace Industries y Augusta Westland, son
una buena muestra de la actualidad de las capaci-
dades que aportan. No obstante, se eché de me-
nos la presencia de las también espectaculares
versiones rusas.

También en estatica, el versatil UH-60 de Sikorsky
y el renovado CH-47F Chinook de Boeing pusieron
en valor su veterania y probada eficacia. Un actuali-
zado AS332 Superpuma, dotado de un nuevo siste-
ma de gestion de vuelo (FMS), un nuevo sistema de
navegacion con cartografia digital y un sistema de
presentacion en el casco (HMD), reivindicaba tam-
bién su probada fiabilidad y versatilidad.

En el campo de los que todavia tienen que hacer
historia, el NH-90 de Airbus Helicopters fue exhibi-
do tanto en estatica como en dindmica. Para Espa-
fia, el NH90 es el futuro helicoptero operacional de
las Fuerzas Armadas, habiéndose iniciado ya la re-

cepcion de las primeras unidades para el Ejército de
Tierra. El Programa NH90 del Ministerio de Defensa
gestiona el contrato de una primera fase de 22 uni-
dades de la version espanola del HH90, denomina-
da GSPA, que dispone de motores de mayor poten-
cia por lo que sus actuaciones son superiores al res-
to de los NH90.

El Ejército del Aire recibira al menos 6 aparatos
a partir de 2019 con el estandar 2 de avidnica
(STD 2). Este estandar configura el NH90 con la
avionica basica para que pueda desempefiar las
misiones especificas del EA: de salvamento y res-
cate (SAR), de recuperacion de personal (PR), ope-
raciones aéreas especiales (SAO) vy de evacuacion
médica (HME), principalmente. La entrada en ser-
vicio de estas 6 unidades permitird dar de baja a
la ya longeva flota de los Puma (HD.19). Una
eventual segunda fase del Programa HN90 permi-
tiria el reemplazo de los Superpumas del EA, ar-
monizando la flota de helicépteros operacionales
a un dnico modelo.

AERONAVES TRIPULADAS REMOTAMENTE
(RPAS)

MQ-9 Reaper

Dentro del programa para dotar a las Fuerzas Ar-
madas de un RPAS MALE (Medium Altitude Long
Endurance) como solucién interina, el MQ-9 Reaper
es uno de los candidatos, siendo el Heron-TP de la
empresa Al (Israeli Aerospace Industry), el otro can-
didato. En este contexto, la comisién del Ejército del
Aire atendi6 en esta ocasion la invitacién de Gene-
ral Atomics para visitar su stand. La comision reci-
bi6 una actualizacion de las capacidades del Rea-
per, en particular sobre las actividades que se estan
llevando a cabo para conseguir la certificacion de la
aeronave.
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ANKA

La empresa Turkish Aerospace Industries, Inc.
(TAI) volvi6 a presentar en estatica un RPA de desa-
rrollo propio denominado ANKA y que responde a
los requisitos especificos de las Fuerzas Armadas
turcas. El ANKA es un MALE con capacidad ISTAR?
todo tiempo, capaz de una carga de pago de 200
Kg, que dispone de comunicaciones por satélite y
de despegue vy aterrizaje automaticos. Propulsado
por un motor de 155 HP, publicitan un techo maxi-
mo de unos 30.000 pies y una autonomia de unas
24 horas.

Tarsis

Cabe sefialar, por ser un producto de la empresa
espanola AERTEC, la presentacion del Tarsis. El Tar-
sis es un RPAS ligero con peso maximo en despe-
gue de 65 kg, propulsado por un motor de combus-
tién interna que le permite alcanzar un techo maxi-
mo superior a 15.000 pies y una velocidad de
crucero de 110 Km/h con una autonomia unas de
ocho horas. Capaz de una carga de pago de 12 Kg,
esta disefiado para aplicaciones ISR, pudiéndose in-
tegrar armamento muy ligero de precisién que la
propia empresa tiene en desarrollo.

AERONAVES DE ENTRENAMIENTO

Pilatus PC 21 y Beechcraft T-6

Una de las necesidades mas prioritarias para el
Ejército del Aire es la sustitucion del C-101. Los re-
quisitos del EA contemplan los medios materiales
para configurar un sistema integrado de ensefianza
0 ITS3, en el que la propia aeronave es sélo una
parte del mismo. El futuro modelo de ensefianza en
vuelo del EA estaba en fase final de definicién en
las fechas de visita a Le Bourget. No obstante, la in-
tencion conceptual persigue que un Gnico sistema

sea empleado para las fases elemental y basica de
la Academia General del Aire. El Ejército del Aire
lleva ya tiempo estudiando las alternativas. Este es-
tudio ha incluido visitas a varios paises de nuestro
entorno asi como la prueba preliminar de alguna de
las posibles aeronaves candidatas. Estas actividades
indicaron inicialmente que las dos mejores alterna-
tivas son los sistemas de integrados de ensefanza
del PC 21 y del T-6.
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Un RQ-7 en
su plataforma
de
lanzamiento.
Abajo, el PC-
21, una de las
opciones del
futuro modelo
de
ensenanaza
del EA
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estaba el
Shadow
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Shadow 200
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La agenda de Le Bourget incluyé reuniones de
trabajo con los representantes de ambos sistemas
que actualizaron las dltimas novedades. La comi-
sién pudo constatar que ambos sistemas siguen
siendo unas excelentes alternativas que estan en
continua evolucién.

E-530 Scorpion

Aunque no ha sido disefiado especificamente co-
mo avion entrenador, el avién biplaza Scorpion de
Cessna Aircraft Company (Textron), volvié a llamar
la atencion ya que, al verlo, no se puede evitar pen-
sar en él como un posible sustituto para el F-5. Esta
claro que este avion excede las capacidades necesa-
rias para un avién de entrenamiento avanzado ya
que podria ser empleado como avion tactico en es-
cenarios de baja amenaza, en misiones de inteligen-
cia, vigilancia y reconocimiento (ISR) y en misiones
de ataque a superficie. De hecho, Textron lo presen-
ta como una solucién de bajo coste* para este tipo
de misiones y pone en valor su potencial para inte-
grar equipamiento y armamento diverso por su ar-
quitectura abierta y el espacio disponible en su fuse-
laje.

AERONAVES DE TRANSPORTE DE
AUTORIDADES

En el campo de la aviacion ejecutiva de largo al-
cance, no faltaron en Le Bourget, los modelos de
mas éxito de Gulfstream Aerospace Corporation,
Bombardier Inc. y Dassault Aviation.

En esta ocasion, Gulfstream mostro el G-450, de
consolidado éxito mundial, y su Gltimo lanzamien-
to, el G-650, bimotor capaz de llevar a ocho pasaje-

— : : e
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ros sin escalas a 7.000 millas nduticas a una veloci-
dad de crucero de Mach 0,85. Sorprende su veloci-
dad méaxima de Mach 0,925 que, si bien no es dtil
en vuelos de muy larga distancia, capacita para cu-
brir distancias medias a una velocidad de crucero
de Mach 0,9.

Bombardier expuso el archiconocido Global
6000, que con una autonomia de 6.000 millas; es
una buena opcién. Sin embargo, se eché en falta el
Global 7000, que excede las 7.000 millas de auto-
nomia y que, en carga maxima y segtn configura-
cion interior, es capaz de hasta 17 pasajeros. Bom-




-

bardier tiene en desarrollo el Global 8000, del ta-
mafio del Global 6000, pero que promete un alcan-
ce cercano a las 8.000 millas.

En Parfs no podia faltar la familia Falcon de
Dassault. En relacion con esta serie de aviones,
que podriamos denominar de pasaje medio y lar-
go alcance, Dassault pone en valor el Falcon 7x.
Como viene siendo tradicional, Dassault opta por
la configuracion de tres motores en lugar de los
dos de sus competidores. Es evidente que recla-
man una seguridad superior en vuelos transatlan-
ticos y sorprendentemente, menor consumo de
combustible. El alcance con ocho pasajeros se
acerca a las 6.000 millas a Mach 0,85. Dassault
informé que su dltimo modelo, el Falcon 8x esta-
ba en proceso de certificacion. Este modelo, algo
mds largo que el 7x, mejora las caracteristicas de
alcance del 7x en unas 500 millas. La comisién
del EA tuvo la ocasion de visitar un Falcon 7x en
estatica del que Ilamo la atencién las grandes
pantallas que dominan la cabina de vuelo, dotada
de avionica completamente digital. Esta misma
avionica es la que equipara el 8x, de hecho, la
calificacion de la tripulacion es la misma, pudien-
do operar indistintamente ambos aviones.

AERONAVES DE COMBATE

Si echamos la vista atrds solamente unos pocos
afos, la presencia de aviones de combate en Le
Bourget era muy profusa, siendo habitual disfrutar
de exhibiciones estdticas y dindmicas de aviones
norteamericanos (F-16 Blg. 52 y F-18 Super Hor-
net principalmente), de los desarrollos rusos de
Shukhoi (Su-27, Su-30 y Su-35) y, sobre todo, de
los productos de los tres programas europeos,

Gripen, Rafale y EF2000. En Le Bourget 2015 los
cazas no han brillado o, mas bien, lo han hecho
por su falta de protagonismo. Pero como es habi-
tual, hubo una excepcién que, como no podia ser
de otra manera, vino de la mano del anfitrion. El
Rafale francés fue expuesto en distintas versiones
y configuraciones, realizando diariamente una
brillante exhibicién aérea.

Aparte del Rafale, el Gnico avion de combate que
se pudo ver evolucionar sobre la vertical de la pista
de Le Bourget fue el avién chino-paquistani JF-17
“Thunder”>. El JF-17 es una caza monomotor super-
sonico multirole del que se anuncio en esta Edicion
del Salén que habfa conseguido su primer contrato
de exportacién aunque sin precisar ni la cantidad ni
el comprador®.

La escasa presencia de aviones de caza observa-
da en Le Bourget y, sobre todo, de nuevos proyec-
tos, obliga a preguntarse por qué y a reflexionar so-
bre cuales son las opciones de futuro que permiti-
ran mantener las capacidades militares necesarias
cuando las longevas flotas dejen de aportarlas. En
Europa, una generacion de cazas alcanzara el final
de su vida operativa en la préxima década’.

El desarrollo de un nuevo sistema de armas aéreo
necesita, siendo optimistas, entre quince y veinte
anos desde su concepcion hasta la entrada en servi-
cio. Por tanto, si se iniciara un nuevo programa en
2015, no veria la luz hasta mas alla de 2030. Se po-
dria afirmar que el Joint Strike Fighter (JSF) es el Gni-
co programa occidental actualmente en desarrollo
para un avién de combate tripulado. Es mas, mu-
chos autores han afirmado que el JSF es el Gltimo
programa para el desarrollo de un avién de caza tri-
pulado en occidente. A la vista de lo que se obser-
va en los dltimos salones aeronduticos internacio-
nales esta afirmacion parece bien orientada.

Entre las décadas de los 80 y 90, Europa se per-
miti6 el lujo de acometer el desarrollo de tres pro-
gramas en paralelo cuyos frutos han sido los ya
mencionados Gripen, Rafale y EF2000. El esfuerzo
inversor realizado en el entorno europeo tenia co-
mo uno de sus objetivos disminuir la llamada bre-
cha tecnoldgica con EEUU. Sin juzgar si este objeti-

Dentro de la
aviacion
ejecutiva de
largo alcance
Bombardier
expuso el
archiconocido
Global 6000,
que con una
autonomia de
6.000 millas.
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vo se ha conseguido, la inversién aporté unos recur-
sos sin precedentes a las empresas aeronauticas eu-
ropeas que han permitido el desarrollo de altas tec-
nologias.

Aquélla época dorada pasé. En la actualidad, la
reducida inversién en Defensa, afectada profusa-
mente por la crisis econdmica, permite Gnicamente
pensar en la evolucion de estos tres estupendos ca-
zas mas que en otra revolucion tecnolégica. En con-
secuencia, las empresas y consorcios aeronauticos
europeos y norteamericanos estan apostando por la
mejora de las capacidades de las actuales platafor-
mas. Las mejoras se centran principalmente en in-
corporar un radar de barrido electronico (AESA, ac-
tive electronically scanned array), en mejorar la
avionica y el interfaz de cabina, en garantizar la co-
nectividad en red y en aumentar su persistencia me-
diante tanques conformados. Asi, Saab y Dassault
publicitan las versiones NG (next generation) del
Gripen y del Rafale respectivamente, Boeing deno-
mina Advanced a un Super Hornet actualizado y
Eurofighter anuncia el Super Typhoon.

En paralelo, en el entorno del Programa Europeo
de Adquisicion de Tecnologfas (ETAP), las seis nacio-
nes8, en las que reside la mayor capacidad aerondu-
tica europea, firmaron en 2005 una carta de inten-
ciones (LOI-EDIR) para iniciar un proyecto (GSS, glo-
bal system study) para identificar las tecnologias a
aplicar en un futuro sistema de combate aéreo
(FCAS). Este foro ha llevado a cabo estudios sobre los
posibles escenarios futuros y ha delineado los com-
ponentes, arquitectura y capacidades del FCAS, defi-
niéndolo como un sistema de sistemas (SoS) com-
puesto por un componente tripulado que, basado en
los sistemas de armas actuales, se denomina ELF (en-
haced legacy fighter); un componente tripulado re-

motamente o UCAV, y los efectores?. El FCAS nece-
sitara estar apoyado por otros sistemas cooperativos,
como cisternas o sistemas ISTAR, para el desempefio
de sus cometidos pero que conceptualmente no for-
man parte del estudio del proyecto GSS.

Dado que no existen nuevos desarrollos de avion
tripulado de combate, la asuncion de que el ELF se-
ra una evolucion de los existentes!0 es evidente pa-
ra la mayoria de los paises de la LOI-EDIR. Se abre,
por tanto, una clara linea de accién para orientar la
evolucion de las capacidades de estos sistemas de
armas para que respondan al concepto de SoS del
FCAS. En cuanto a la componente tripulada remota-
mente del FCAS, las opciones para un UCAV son, si
cabe, mas inciertas. Si en Le Bourget 2015, los nue-
vos programas de desarrollo de aviones de combate
tripulados ha sido muy escasa, las iniciativas para el
desarrollo de UCAVs han seguido la misma linea.
Unicamente el stand de Dassault mostraba una ma-
queta del demostrador nEURON, en el que Espana
participa, y otra maqueta conceptual de un UCAV
que denominan erréneamente FCAS, confundiendo
una parte con el todo.

En Europa, la iniciativa franco britdnica para el es-
tudio de viabilidad de un UCAV basado en las ex-
periencias y tecnologias adquiridas por Dassault
Aviation en el desarrollo del nEUROn y por BAE
Systems, en el Taranis, es el Gnico proyecto que
cuenta con inversion realll. Ambas naciones consi-
deran que este proyecto es clave para que la indus-
tria aeroespacial europea pueda permanecer en la
cima tecnologica.

Por su parte, EEUU inici6 el proyecto J-UCAS!? [i-
derado por DARPA'3 que finalizé en 2006 por falta
de presupuesto. Sin embargo, la Navy continué
apostando por los UCAV seleccionando el X-47 de
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Northrop Grumman, cuyo primer prototipo vol6 en
2011. En cualquier caso no parece razonable pen-
sar si quiera que el eventual UCAV que EEUU pue-
da poner en servicio en unos anos sea exportable v,
si lo es, pueda responder a las necesidades estable-
cidas por las naciones europeas para la componen-
te remotamente tripulada del FCAS.

Veremos si en Farnborough 2016 esta tendencia
se confirma.

CONCLUSIONES

Le Bourget 2015 ha confirmado que la recupera-
cién econdmica es patente en aviaciéon comercial.
No obstante, y pese a la continuada tension con
Rusia, la incertidumbre del futuro de Grecia en el
Euro y la crisis de refugiados ha hecho que, por una
parte, la inversién publica en Defensa siga sin recu-

perarse y, por otro, que la prioridad de Europa se si-
tde en la crisis humanitaria.

La aviacion militar no ha presentado grandes no-
vedades sino mas bien evoluciones de lo presenta-
do en ediciones anteriores. No ha pasado desaper-
cibida la notoria deriva del centro de gravedad de
un Le Bourget de afos pasados, en los que brilla-
ban los aviones de combate, y el de este afio, en el
que han pasado casi de puntillas. Adn mas, no se
vislumbran nuevos desarrollos europeos de este ti-
po de aviones a excepcion del posible UCAV que
pueda derivarse de la iniciativa franco britanica. Se
puede concluir que las alternativas de sustitucion
para la renovacion de flotas de combate en el corto
y medio plazo se reducen a evoluciones de los sis-
temas de armas que ya estan en servicio, incluyen-
do también en este apartado al F-35 y, quiz4, a al-
gln UCAV a partir de 2030. o

Notas

! Conceptualmente se piensa que derivados del C-295W podrian
aportar capacidades ademds de las de transporte tdctico, inherentes
a la propia plataforma, de Apoyo Aéreo Especial (SAQ), de Patrulla y
Vigilancia Maritima (MPA, VIGMA), de SAR, asi como otras en el
ambito de la guerra electronica y de alerta temprana.

"Inteligencia, vigilancia, adquisicién de blancos y reconocimiento.

’ Ademads de la propia aeronave, un ITS debe disponer de un
simulador y de un sistema virtual de ensefianza de forma que el
alumno adquiera los conocimientos y habilidades necesarias para el
vuelo de la forma mas eficiente posible.

* Coste de adquisicion alrededor de los 20 Millones de $ por unidad
y de unos 3.000 $ por hora de vuelo.

° Pakistin Aeronautical Complex (PAC) participa con el 52% y la
empresa china Chengdu Aircraft Industry con el 48% restante.

© El comprador parece ser un pais asidtico. Informaciones posteriores
a Le Bourget parecen indicar que otros once paises han mostrado

interés entre los que se encuentran Argentina y Venezuela.
7 Léase Mirage 2000, Tornado y, en nuestro caso, el EF-18.

% Alemania, Espana, Francia, Gran Bretafia, Italia y Suecia, si bien,
Gran Bretana paso al estatus de observador en 2009.

? Léase armas letales y no letales.

9 Bien podrian ser el Gripen NG, Rafale NG, el Advanced
SuperHornet o el Super Typhoon.

""El 5NOV14, la DGA (Direccién General de Armamento) francesa
y la agencia DE&S (Defence Equipment & Support) britdnica
firmaron un acuerdo para financiar conjuntamente un estudio de
viabilidad de 150 M€ de dos afios de duracién con la intencién de
iniciar un programa de desarrollo en 2017.

2Joint Unmanned Combat Air System.

" Defense Advanced Research Projects Agency.
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Le Bourget 2015

Dos anos de operaciones de L’Armée de |Air:
Lecciones aprendidas

FULGENCIO SAURA CEGARRA
Coronel del Ejército del Aire
Fotos: Armée de L~ Air.

entro los actos programados durante el Salon
Dde Le Bourget 2015, el jefe del Estado Mayor

de L"Armée de L~ Air, general Denis Mer-
cier, pronunci6 una conferencia en el pabellén de
la fuerza aérea francesa, titulada “The French Air
Force: A feed back on two years of operations”.

El general Mercier destacé la presencia en el sa-
[6n aerondutico de cincuenta delegaciones de pai-
ses extranjeros, la mayoria representadas por sus je-
fes de Estado Mayor, y dijo: “esta era la ocasion pa-
ra discutir acerca de los futuros sistemas de
combate, no sélo con los representantes de las fuer-
zas aéreas de otros paises, sino también con los de
la industria aerondutica”.

La conferencia se estructuré en dos partes, una
fue desarrollada por el coronel Mack del Estado Ma-
yor, quién hablé de las misiones de L Armée de
L Air realizadas, dentro y fuera de su territorio na-
cional, en los Gltimos dos afios (cuadro) y principal-
mente sobre las lecciones aprendidas. El colofén de
la conferencia lo pondria el general Mercier hablan-
do sobre el “Future Combat Air System” (FCAS).

Le Bourget 2015, se celebra en un momento de
cambio en la doctrina de aplicacion del Poder Aé-
reo de la L Armée de L Air, una tarea innovadora
para mejorar las expectativas de sus funciones ope-
rativas, basada en el concepto FCAS. La experiencia
adquirida en los Gltimos conflictos es el motivo para

ir mas alld de la utilizacion clasica de los medios
aéreos, y generar un sistema de sistemas creado
dentro de una arquitectura C4ISR! robusta vy flexi-
ble. Este sistema integrara operaciones conjuntas y
combinadas, en estandar OTAN, la innovacion in-
dustrial, las nuevas tecnologias y las claves de nue-
vos escenarios, que modifican los conceptos de uti-
lizacién del Poder Aéreo.

“El sistema de combate que existe hoy dia es
puesto a prueba en, las cada vez mas frecuentes,
operaciones en el extranjero de baja intensidad.
En Mali, en la Republica de Africa Central, en Li-
bia o en Irak, nuestros aviadores ya estaban ope-
rando pocas horas después de que las actividades
empezasen”.

LECCIONES APRENDIDAS

Las operaciones realizadas en el exterior por L Ar-
mée de L Air, en los dos Gltimos anos, han supuesto
una exigente prueba y un gran esfuerzo de su perso-
nal, de sus estructuras de mando y control (C2), de
su sistema logistico y de su material.

En este nivel de exigencia, la capacidad de una

permanente disponibilidad y de una rapida res-

1C4ISR (Command, Control, Communications, Computers, Inte-
lligence, Surveillance and Reconnaisance).
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puesta de su fuerza aérea, fueron claves para rea-
lizar su mision de manera independiente y con
garantias de éxito. De la experiencia acumulada
en la conduccion de los Gltimos conflictos la fuer-
za aérea francesa ha identificado cinco puntos
esenciales.

SisTEMA DE MANDO Y CONTROL (C2)

Un sistema C2 robusto es esencial en toda opera-
cion aérea moderna. Una estructura centralizada,
solida y flexible, asegurara una red de comunica-
ciones eficaz en la coordinacion y gestion de ope-
raciones aéreas de combate. Un solo centro y una
sola estructura de mando, para dirigir operaciones
en el exterior. El CDAOA, creado en Mont-Verdun,
Lyon (2012).

Las operaciones en el continente africano ya fue-
ron dirigidas por el JFAC AFCO (Africa Central y del
Oeste) de Lyon. Su tecnologia y la del material aé-
reo, posibilitaron las acciones aéreas de las opera-
ciones Serval, Sangaris y Barkhane, a miles de kil6-
metros de distancia.

Una mejora del sistema de mando y control fran-
Cés para operaciones aéreas, vendra de la mano del
programa ACCS (Air Command and Control Sys-
tem) de la OTAN, en 2016. Con él podra dirigir sus
misiones de seguridad permanente y las del extran-
jero desde Lyon.

Los mMep10Os ISR

Esta capacidad es esencial para planear operacio-
nes aéreas. La informacion precisa y veraz, requiere
un alto grado de interoperabilidad entre los equipos
y el personal especialista en inteligencia.

L Armée de L Air estd decidida a incorporar tec-
nologia de vanguardia que permita diseminar datos
“Intel”, en tiempo real, a todos los niveles de deci-
sién y de mando, desde el politico, al estratégico o
al operacional. Sus medios ISR mas importantes son
el “Harfang”, desplegados en 2013 para la opera-
cion “Serval” y el “Reaper” MALE (médium-altitu-
de, long-endurance), desplegados en Niamei (Ni-
ger) desde 2014 y en la region del Sahel en 2015.
Su gran autonomia permite la vigilancia constante
en la zona de operaciones.

Un complemento esencial son las imagenes saté-
lite del componente de inteligencia espacial, adqui-
ridas diariamente por los satélites Helios o Pléiades.
La fuerza aérea francesa dirige el CMOS (Centro
Militar de Observacion por satélite), situado en
Creil.

La flota de C-160 “Transall” (Gabriel), de comu-
nicaciones y vigilancia electrénica, ha demostrado
su gran eficacia en todos los escenarios, pero la
fuerza aérea estudia la adquisicion de una platafor-
ma de mayor autonomia y de tecnologia avanzada.
La solucién puede ser la version mejorada del
avion Multi-Role MRTT.

CAPACIDAD DE REACCION E INTERVENCION INMEDIATA

La rapidez y la sorpresa son caracteristicas y una
ventaja esencial del Poder Aéreo. Al inicio de la
operacion Serval, una rapida accién de los Mirage
2000D, seguidos por los Rafale, consiguié parar el
avance de los insurgentes a miles de kilometros, en
el corazén de Africa. Desde territorio francés, en
nueve horas de vuelo y cinco reabastecimientos los
Rafale abatieron una veintena de objetivos. Esta ac-
cion aérea fue la de mayor duracién y mas alcance
en la historia de la aviacién francesa.
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L' ARMEE DE L AIR: OPERACIONES MAS IMPORTANTES EN EL EXTERIOR

A400M, “Atlas”.

Transporte de tropas.

== i Lgs fuerzas francesas, bajo el mandato de la ONU, han
o s S esplegado en numerosas partes del mundo para

realizar misiones de carécter no permanente. Algunas de
las operaciones exteriores realizadas por I'Armée de I'Air
en los dltimos dos afios son: Serval, Sangaris, Barkhane y
Chammal.

OPERACION SERVAL

Enero de 2013.

Misién: “apoyar al ejército de Mali y hacer frente a la
agresién terrorista que amenazaba a todo el Oeste de
Africa”.

La fuerza aérea francesa fue la primera en entrar en el
teatro. En los primeros tres dias de la operacién realizé una
proyeccién del poder aéreo sin precedentes. Primero, los
Mirage 2000D, basados en D jamena (Chad), atacaron
posiciones ferroristas en ciudades del norte y en la capital
de Mali, y horas después, los Rafale despegaban de su
base en Saint-Dizier (FR), participando por primera vez en
una accién real.

La misién fue apoyada por E-3F,C-130 de transporte,
Drones “Harfang” y helicopteros de L Armée de Terre. A los
tres dias, se habian alcanzado 40 objetivos.

OPERACION SANGARIS

Diciembre de 2013.

Misién: reforzar la presencia militar en la Reptblica
Centroafricana (RCA), prevenir un desastre de cardcter
humanitario, proteger a la poblacién civil y restablecer la
normalidad en el pais.

Durante el primer mes, la alerta era permanente realizando
salidas dia y noche para localizar posibles objetfivos y en
misiones de inteligencia en el érea de la ciudad de Bangui.

Operacion BARKHANE
Agosto de 2014.
Misién: dar una respuesta regional y coordinada frente a
los refos de seguridad y las amenazas que representaban
los grupos armados terroristas con un nuevo enfoque
estratégico basado en la fusién e intercambio de recursos
con los paises clave de la franja del Sahel-Sahara (BSS);
Mauritania, Mali, Niger, Chad y Burkina Faso (G5 Sahel).
En esta operacién participaron 3.000 soldados, 20
helicépteros, 200 vehiculos de logistica, 200 vehiculos
blindados, aviones de combate (Rafale y Mirage 2000D),
Drones “Harfang” y “Reaper”, asi como A400M, C-130,
“Transall” y CN-235 de transporte.

Operacion CHAMMAL

Agosto de 2014.

Misién: apoyar a las fuerzas armadas iraquies y a los
Peshmergas (fuerzas militares Kurdas) y expulsar a los
elementos del autoproclamado ISIS que perseguian revertir
el equilibrio en el poder como respuesta la peticién de
ayuda por parte del Gobierno del Iraq.

El apoyo de aliados fue esencial para el desarrollo de la
operacion Chammal. A los dos meses del inicio de la
operacién Francia desplegé 6 Mirage 2000D en Jordania.
El tiempo de vuelo al espacio aéreo de Iraq se redujo de 4
horas a una hora y media.

OPERACION EN EL BALTICO
Abril de 2014.

Los paises bdlticos, miembros de la OTAN desde 2004,
no tienen medios de defensa aérea. En respuesta a una
necesidad expresada por los Estados, la Alianza Atléntica
acordé proporcionar apoyo y vigilancia aérea. 4 Rafale y
1 E-3F AWACS franceses, desplegaron en Malbork (PO),
colaboran en estas misiones de vigilancia aérea de
refuerzo a la OTAN.
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La caracteristica esencial de estas acciones fue la
inmediatez de respuesta. El JFAC AFCO realiz6 la
coordinacién y la conduccion de los medios aére-
os. L Armée de L Air demostro su eficacia en la eje-
cucion de operaciones aéreas en teatros muy aleja-
dos del territorio francés, en el Sahel, en la Republi-
ca Centroafricana o en Iraq.

CAPACIDAD DE PROYECCION Y DESPLIEGUE

El 61% del despliegue realizado en las operacio-
nes Serval, Sangaris, Barkhane y Chammal, se reali-
z6 por aire, utilizando C-160 “Transall”, C-130
“Hércules, CN-235, A400M, A-310 y A-340. Los
dos Gltimos llevaron a cabo el 95% del transporte de
personal para participar en la operacion “Serval”.

La valiosa contribucién de paises aliados con
medios de transporte aéreo tactico y de AAR, en
apoyo de las operaciones de despliegue en Africa,
ha reafirmado en L”Armée de L Air la necesidad
de modernizar sus medios aéreos, procedimientos
y equipos de apoyo en tierra. Para cumplir esta mi-
sion, la fuerza aérea contard con aviones mas ca-
paces y modernos, como el A400M “Atlas” y el A-
330 MRTT.

El A400M, todavia en periodo de prueba, no ha
dejado de operar con normalidad en teatros como
el africano o el Golfo Pérsico. Pero de poco servira
disponer del A400M si no existen los medios y la
estructura de despliegue adecuada para desembar-
car y hacer llegar el material y las tropas a la zona
de operaciones.

Los aviones C-135 FR y los C-130 RG de AAR,
del grupo de reabastecimiento en vuelo (GRV), con
mas de 50 afios de servicio y con un mantenimien-
to cada vez mas dificil, garantizan por el momento
la proyeccién de la aviacién de caza en escenarios
distantes y la capacidad de transporte estratégico.
Esta previsto que L Armée de L Air reciba el primer
A330 en 2017 y después dos aviones por ano.

ENTRENAMIENTO

Con el lema “entrena con intensidad como si fue-
se para la ultima mision” la fuerza aérea francesa
ha disefado los planes de entrenamiento de sus
aviadores para asegurar la defensa de los intereses
nacionales dentro y fuera del pais. La disuasién nu-
clear es una referencia para entender la organiza-
cién de L Armée de L Air.

Considerando el despliegue de la fuerza con ca-
racter independiente, debe gestionar su preparacion
desde la integracion para la accién conjunta con
otras unidades que desplegaran en una misma zona
geogrdfica, como unidades de L”Armée de Terre,
helicépteros o unidades de operaciones especiales.

FUTURE COMBAT AIR SYSTEM (FCAS).
UN SISTEMA DE SISTEMAS

El general Mercier, Jefe de Estado Mayor de L Ar-
mée de L Air, comentd que este concepto plantea

una reflexion sobre las capacidades actuales de uti-
lizacion del Poder aéreo, en el planeamiento y en
la conduccién de las operaciones militares, para
cumplir los objetivos de seguridad nacional marca-
dos por el gobierno francés en el Libro Blanco de la
Defensa.

Este concepto va mds alla de la utilizacién clésica
de los medios especificos y debe construirse consi-
derando la existencia de nuevas tecnologias, la in-
dustria y la exigencia de los nuevos escenarios.
FCAS no sera sélo un concepto resultado de esos
factores, sino una herramienta militar y politica in-
novadora que aporte soluciones en dreas de interés
con vistas al futuro.

El FCAS debe surgir desde una estructura
C4ISR, concepto estrella que integrara la estructu-
ra una C42 poderosa, robusta, resistente y flexi-
ble, integrada con las capacidades ISTAR3. El ma-
nejo y distribucién de la informacién en tiempo
real serd esencial.

Los elementos que intervienen en la aplicacién
del poder militar; aire, espacio y cyber-espacio, tie-
nen caracteristicas Gnicas y ofrecen posibilidades
especificas para la defensa y la seguridad nacional
estratégica. El aspecto conceptual es esencial, ex-
pertos de la fuerza aérea francesa en cuestiones del
aire y del espacio deben guiar a los ingenieros en
sus consideraciones. A su vez la industria alimenta-
rd este proceso con nuevas ideas sobre los avances
tecnoldgicos.

2C4: Command, Control, Communications and Computers.

3ISTAR: Information, Surveillance, Target acquisition, and Recon-
naissance.
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ofrecer en todos los ambitos y en el de arma-

mento también. La mayor parte de los fabrican-
tes siguen empefiados en hacer bueno aquel titular
de que “Mejores bombas se convierten en misiles
mas baratos” y en estos tiempos de li-
mitaciones presupuestarias una buena
relacion coste/prestaciones es esencial.
Hay también desarrollos que prometen
ahorrar costes entendiendo los misiles
modularmente.

En esta edicion han llamado la aten-
cion tres desarrollos completamente
distintos: el sistema HPEM, sistemas de
guiado de bajo coste desarrollados na-
cionalmente y el concepto de misil
modular de MBDA.

El Salén de Le Bourget siempre tiene cosas que

HPEM

El sistema HPEM (High Power Elec-
tro Magnetic) de Diehl Aerospace con-

Figura 1. Sistema HPEM
Portatil.

siste en el uso de ondas electro-magnéticas de alta
energia para inhabilitar temporalmente o incluso
dafiar sistemas eléctricos cercanos. En estos tiem-
pos de amenazas terroristas la tecnologia HPEM
puede ayudar a evitar algunos de sus ataques o a
reducir las consecuencias. El princi-
pio de la tecnologia es el uso de
energia electromagnética pulsante
del orden de 1000 V/m y un alcance
de unos 30m que se recibe en las an-
tenas, las carcasas de plastico, los
cables, conexiones, circuitos impre-
sos, etc., del equipo electronico de
que se trate, con el efecto de un apa-
gado (reset) en el sistema de control
o una discontinuidad o alteracién en
la corriente, induciendo picos de al-
to voltaje entre el cableado y los se-
miconductores. Tiene efecto sobre
explosivos improvisados, teléfonos,
camaras de fotos, sistemas de control
electrénico, etc. Figura 1.
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Asi como el “jamming” interpone una sefial per-
turbadora sobre la sefal de control, lo que constitu-
ye una alteracién del sistema de control remoto (RF)
del IED (artefacto explosivo improvisado), el HPEM
induce un voltaje de interferencia que altera o des-
truye la electrénica, con el efecto de inducir bien
una predetonacién o bien el bloqueo semiperma-
nente del sistema de control de explosion, pues tie-
ne impacto sobre todos los cables y todos los equi-
pos electrénicos. Figura 2.

Mientras que las fuentes de HPEM difunden su
energia sobre una cierta banda de frecuencia, las
HPM (Microondas de Alta Potencia) de Banda Es-
trecha concentran toda la energia de sus impulsos
alrededor de una unica frecuencia. El elevado con-
tenido de energia encerrado dentro de una Gnica
frecuencia solo es eficaz si se ajusta exactamente a
la frecuencia vulnerable de ese objetivo: sin un
ajuste exacto los efectos logrados son muy peque-
fios o ninguno. Por el contrario los efectos del
HPEM son eficaces sobre un mayor ndmero de ob-
jetivos.

El sistema HPEM es compacto, auténomo y por-
table, aunque se puede adaptar a diversos transpor-
tes y su efecto es la neutralizacién de objetivos
electronicos en el rango de 10 a 40m. Algunas ca-
racteristicas del sistema bésico portatil son: peso de
28Kg, tiempo de funcionamiento de la bateria 20
minutos, duracién maxima de la rafaga, 60 s., po-
tencia maxima radiada 600 Mw, frecuencia central
350MHz, maleta de 50*41*20cm, disponible.

Se puede utilizar en mdltiples aplicaciones:

e La inutilizacién de micréfonos vy sistemas de es-
cucha ocultos,

e En el “Check Point” o punto de acceso de equi-
paje u objetos a areas controladas, donde actuaria
sobre secuenciadores, sistemas de control y comu-
nicacion de RF, sensores, cableado en general v sis-
temas de escucha, etc. )

* En el arco de acceso obligatorio a Areas Res-
tringidas, donde se podria actuar a voluntad o auto-
madticamente sobre sospechosos, intrusos, portado-
res de objetos amenazadores, etc.

e Como sistema de parada de vehiculos, pues el
sistema HPEM actda bloqueando el sistema electrd-
nico de control del motor, lo que conlleva la para-
da del vehiculo (evitando incidentes de disparos so-
bre vehiculos y persecuciones al volante que pue-
den causar peligrosos efectos colaterales). Algunos
vehiculos pueden ser puestos nuevamente en mar-
cha después de que la fuente de HPEM haya sido
desconectada, pero en otros casos, la bateria de los
vehiculos objetivo tiene que ser desconectada du-
rante medio minuto para que el motor vuelva a
arrancar. Figura 3.

e Para neutralizar UAV’s. A este respecto se han
hecho pruebas con éxito durante la dltima reunion
del G-7.
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Figura 2.
Accion del
HPEM
frente al
“jamming”.

859

dossier



dossier

Target vehicle

Figura 3.
Parada de
vehiculos.

Figura 4.
Sistema
HPEMcheck
Point.

860

e Se puede usar en puntos de acceso restringido a
vehiculos, deteniendo el vehiculo intruso sin necesi-
dad de disparar o de perseguirlo hasta conseguir su
detencion. El Sistema HPEMcheckPoint consta del
HPEMcarStop y de la fuente de HPEM mas potente
de la gama de productos: el HPEMtrailer (3,6 Gw de
potencia maxima). Se puede situar delante de una
infraestructura de gran importancia o dentro de un
puesto de control, el sistema puede apagar el motor
de los vehiculos que pasen al lado del remolque. Fi-
gura 4.

e Como sistema de proteccion de convoys en zo-
nas de operaciones (ante IED), pudiendo predetonar
los explosivos o evitando su actuacion,

e Como Sistema de parada de barcos o lanchas
rapidas (zona de Somalia, para prevenir contraban-
do en el Estrecho, etc.)

Otro aspecto a tener en cuenta con esta tecnolo-
gia es que al ser los impulsos muy cortos el sistema
no afecta en principio a la salud de las personas que
se encuentren en las proximidades. Las fuentes de
HPEM de Diehl cumplen todas las normas y reco-
mendaciones de seguridad pertinentes relativas a los
campos electromagnéticos.

SISTEMAS DE GUIADO DE BAJO COSTE

Desde hace afios estamos asistiendo a una ca-
rrera por conseguir bombas mds efectivas y de
menor precio y eso implica el desarrollo de siste-
mas de guiado de bajo coste. La necesidad de
conseguir un sistema de armas con un elevado in-
dice de efectividad y precision, consiguiendo a su
vez una reduccion de coste, tanto por el nimero
de unidades de lanzamiento para impactar en el
objetivo, como por el coste del propio kit de guia-
do, conlleva que en diferentes paises del mundo
se estén desarrollando actualmente capacidades

L ),#.'__,

de guiado de cohetes de bajo coste para mltiples
aplicaciones.

Hasta ahora el problema del desarrollo de esta
tecnologia para nuevas aplicaciones de guiado ha
sido esencialmente el coste, aunque los Gltimos
avances en sensores estan abriendo la puerta a la
evolucién de una nueva tecnologia de guiado de
bajo coste y alta eficacia con gran potencial en nue-
vos campos de aplicacion.

Por tanto, lograr un kit de guiado eficaz, supone
un importante salto tecnolégico en el desarrollo de
sistemas méviles o como sustituto del sistema de
guiado existente en un determinado arma que fre-
cuentemente esta obsoleto y presenta graves proble-
mas de coste. Al incorporar un kit de reducido ta-
mano, reducido peso y altas prestaciones con un
bajo coste, se ofrece una solucion alternativa (que
esta siendo desarrollada en Espafia por AERTEC So-
lutions) para el control y guiado terminal de siste-
mas que actualmente implementan soluciones de
control y guiado de tecnologia exterior y precio ex-
cesivamente costoso.

De esta forma se podrian reaprovechar también
un cierto nimero de cohetes o bombas no guiadas
existentes aportandoles un sistema de guiado inte-
grable de bajo coste, convirtiéndolos en proyectiles
inteligentes sin la necesidad de generar cambios o
modificaciones drdasticas en el disefio de los mis-
mos, aunque si integraciones en el sistema de armas
desde el que se lancen.

Por ejemplo, el desarrollo de un kit de guiado ba-
sado en SAL-seeker (buscador laser semiactivo) e
inercial multiplataforma permitira su integracion en
el excedente de cohetes/ bombas no guiados de ba-
jas prestaciones disponibles en la actualidad dotan-
dolos de un sistema de control y guiado de bajo
coste. Resultando en un posible futuro programa de
armamento para mejorar la precision, fiabilidad y
prestaciones de distintas plataformas de vuelo. En
caso de que sea necesario se puede implementar un
guiado intermedio mediante GPS.

Como se ha indicado el Kit de guiado terminal es-
ta basado en tecnologia laser semi-activo el cual
permite su integracion, llevando a cabo una serie de
modificaciones, en diversos tipos de plataformas
destino.

El sistema de guiado procesa la informacién
aportada por el buscador o seeker, desarrollado ba-
jo el estandar de funcionamiento dado por la nor-
mativa NATO STANAG 3733 “Laser Pulse Repeti-
tion Frequencies Used for Target Designation and
Weapons Guidance”, que es el encargado de la de-
teccion y decodificacion de la sefal laser proce-
dente del objetivo iluminado por el designador la-
ser. La informacién del sensor 6ptico y los datos de
navegacion aportados por los sensores inerciales se
procesan y envian al Médulo de Guiado y Control
que determina las correcciones que serdn dirigidas
a los actuadores ubicados en el kit de guiado. Los
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actuadores comandaran la deflexion de las aletas
de control o de los canards del vehiculo guiado
consiguiendo una eficaz modificacion de la trayec-
toria del mismo.

El objetivo de AERTEC es disefar y adaptar los di-
senos y soluciones planteadas a las distintas plata-
formas aéreas, cohetes de distinto tamafios y cali-
bres en los que se vaya a realizar la integracion del
kit de guiado para conseguir un guiado inteligente
de la plataforma. Se analizan ademas las distintas
necesidades en cuanto a la superficie de control de
cada una de las tipologias de cohetes empleados y
de los canards y controladores de cada uno de
ellos.

A continuacién se presenta una breve descrip-
cion de las distintas plataformas en las cuales sera
embarcado el kit de guiado de altas prestaciones
que se desarrolle. Para cada una de ellas se debe-
ran realizar modificaciones tanto en cuanto a la ca-
libracion de la dptica, ubicacion de componentes y
tarjetas electrénicas etc., como modificaciones a ni-
vel de integracion del kit desarrollado en la plata-
forma de vuelo, ya que debera ser adaptado segin
los requerimientos de la aplicacion, ya sean cohe-
tes supersonicos, cohetes de medio alcance o bom-
bas guiadas.

Los distintos tamafos y calibres de los cohetes en
los cuales se instale el kit también influiran en el

ELECTRONICA DE

CONJUNTO OPTICO DETECCION

|

SENSORES
ADICIONALES

modelado de la aeronave y por tanto en el desarro-
llo de los sistemas de control y guiado. Los datos y
coeficientes aerodindmicos empleados para el mo-
delado deberan ser especificos para cada platafor-
ma de vuelo para garantizar el desarrollo optimo y
adaptado para cada tipo de cohete.

e Se comenz6 a trabajar con un cohete de 70
mm. como demostrador tecnolégico optimizandose
los datos y coeficientes aerodindmicos para la ge-
neracion de los modelos para el control y guiado
del vehiculo aéreo. El objetivo inicial de AERTEC

Figura 5.
Arquitectura
del Sistema.
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fue demostrar la viabilidad tecnoldgica de un siste-
ma de guiado de alta dindmica en un cohete de
70mm con un buscador laser semiactivo para blan-
cos fijos (inicialmente) con sincronizacién de sefal
segtn STANAG 3733, una Unidad de Guiado termi-
nal con Control de Actuadores, una precisién
CEP<3m y con bajo coste. Actualmente se estd eje-
cutando para el ministerio de Defensa un programa
de ensayos sobre un cohete de 70 mm.

e Ademas se esta incorporando el sistema de
guiado en una bomba, la cual lanzada desde una
aeronave seria guiada hacia su objetivo. Al ser su al-
cance mayor de 5 Km se hace necesario disponer
de navegacion intermedia por hibridacién entre
GPS e IMU (Inertial Measurement Unit).

e Por dltimo se procedera a integrar el desarrollo
para el control y guiado de plataformas es un cohete
de 130 milimetros de calibre que tendrd un alcance
de unos 12-15 Km, con un guiado intermedio me-
diante GPS.

En definitiva una empresa espafola como AER-
TEC que ha disefiado un RPAS (Remotely Piloted
Aircraft System) tactico ligero, ha conseguido desa-
rrollar también un micromisil que puede ser integra-
do en el propio avién, pero no bastando con ello
han sido capaces de elaborar el sistema de guiado y
control del propio micromisil. Todo ello podria lle-
gar a tener interés para el Ejército del Aire si se apli-
ca efectivamente el guiado de altas prestaciones a
bombas o cohetes y se incorpora un interfaz MIL-
STD-1760 (Aircraft/Store Electrical Interconnection

System) que permita su integracién en sistemas de
armas del EA.

CONCEPTO FLEXIS DE MBDA

MBDA (MATRA BAE Dynamics Alenia) esta desa-
rrollando un nuevo concepto que ha causado gran
interés, como es el proyecto CVW102 FLEXIS. Ante
la pregunta de como combatir la incertidumbre de
las operaciones en el futuro y de como gestionar el
reto logistico de mantener las operaciones en el
tiempo, se han planteado usar la modularidad de tal
modo que se pueda definir la configuracion de cada
misil justo en el dltimo momento.

Esto es lo que intenta el programa FLEXIS: definir
una arquitectura de misil completamente modular
con la capacidad de integrar modulos en el teatro de
operaciones. Para ello han tenido en cuenta las tec-
nologias que MBDA viene utilizando habitualmente
y las que tiene en un estado de desarrollo inicial.

Esta arquitectura se basa en un bus de comunica-
ciones y otro de potencia, comunicandose los mo-
dulos por medio de interfaces sin contacto. El bus
de potencia se basa en transferencia inductiva para
conseguir la interface. Sin embargo, para los buses
de comunicaciones se plantean soluciones como
los expansores de fibra.

Todos los médulos estan soportados por un chasis
aerondutico de material compuesto que puede ser
modificado para instalar diferentes superficies aero-
dindmicas y que llevard las comunicaciones y el ca-
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bleado embebidos en el propio material compuesto
del chasis, reduciendo masa y complejidad de ca-
bleado.

Se desarrollara una conexién universal inteligente
del lanzador que gestionara las interacciones entre
la plataforma y cualquier sistema de armas, convir-
tiendo los protocolos de la plataforma en protoco-
los genéricos que pueden ser usados por el misil,
por lo que habrd mdiltiples variaciones del misil ma-
nejados por el mismo lanzador.

La configuracién de los médulos instalados es
gestionada por una unidad de control y configura-
cién del arma (WCCU) mejorada que detecta cada
mddulo y carga los pardmetros de mision adecua-
dos para cada configuracion permitida, optimizan-
do las caracteristicas del misil en su conjunto.

EL WCCU permite la integracién de un médulo
de colaboracién y coordinacién entre misiles pa-
ra maximizar la probabilidad de éxito de la mi-
sion en teatros de operaciones complejos o con
alta amenaza.

Cada médulo tiene una unidad de monitoriza-
cion de estado que proporciona una gestion de la
vida del misil en su conjunto mejorada y también
de la vida del propio médulo.

La modularizacién de subsistemas y la estandari-
zacion de conexiones permitira una mejora mas ra-
pida del sistema de armas en servicio.

El proyecto FLEXIS proporciona:

e Amplitud de capacidades y variadas municio-
nes para batir objetivos desde unas reservas de moé-
dulos limitadas (se tienen provisiones de médulos,
no de misiles completos),

* Armas asequibles por medio de la eliminacién
de cualificaciones y desarrollos duplicados (el misil
se cualifica y certifica una vez con todos sus modu-
los y variaciones posibles),

e Una sencilla evolucion del sistema para atacar
amenazas futuras,

* Y un incremento de eficiencia y efectividad en
teatros de operaciones altamente complejos.

Para concretar de un modo mas gréfico podria-
mos integrar un médulo sensor IR, o bien un médu-
lo Buscador de RF o uno multimodo; con un médu-
lo de navegacion inercial, GPS o mixto; con un mé-
dulo de municién de fragmentacién o una carga
penetradora y un médulo de propulsion tipo motor
cohete o turbo jet, mas un médulo de control de
actuadores estandar o de altas prestaciones, y por
dltimo sin médulo de comunicaciones o con comu-
nicaciones datalink e incluso colaborativas.

Esto permitirfa con unos cuantos médulos de ca-
da tipo mantener una operacion variada y exigente
mds tiempo: podriamos configurar 2 misiles SRA-
AM para autodefensa mas varios de ataque a suelo
un dia, o todo de defensa o ataque aire-aire al dia
siguiente y una configuracion mixta el tercer dia.
Todo ello cambiando mdédulos para consumir los
mddulos con més ciclos acumulados.

CVW102 FLEXIS
A new way to deliver and

SMALL CALIBRE
MISSILE EQUIPMENT

El transporte de modulos y no de misiles facilita
los tramites de transporte pues muchos modulos
se pueden llevar en transporte normal mientras
que las cabezas de guerra y los médulos propul-
sores se deben llevar en transportes especiales.
Esto hard que movamos mas elementos (médulos)
pero el volumen de elementos que precisan trans-
porte especial disminuye, lo que redunda en be-
neficios logisticos.

Evidentemente no todo son ventajas en este con-
cepto, pues un misil disefado para cumplir una so-
la mision es mas eficaz en ese campo concreto que
un misil modular disefiado para alcanzar una am-
plia panoplia de capacidades diferentes, pero pare-
ce que las mejoras hardn olvidar esta desventaja,
pues mejora la logistica, la certificacion inicial y la
cualificacién de cambios futuros, la capacidad de
respuesta ante amenazas variables, el cumplimiento
de elementos es modular no del misil completo,
etc. Pero los defensores de este concepto insistiran
en que la capacidad de colaborar entre municiones
disminuye también la pérdida de efectividad frente
al disefio especifico. o
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Decir que la edicion de 2015 del Salén de Le Bourget se cerrd con cifras espectaculares de volumen de
negocios ya no es realmente una gran noticia, porque con los inevitables altibajos los salones de
Farnborough y Le Bourget se han caracterizado en los tltimos afios precisamente por esa circunstancia y
también por las cifras de asistencia.

ace un tiempo hubo -desde la industria fun-
damentalmente- voces que pidieron la re-
duccion drastica en el nimero de salones ae-
ronduticos, pero lo Unico que consiguieron fue una
cierta reduccion en el nimero de sus dias de apertu-
ra. No solo han aparecido algunos nuevos sino que
su nimero de visitantes se mantiene en cifras mds
que destacables.
Hay que conceder que las empresas se han vuelto
mas conservadoras en cuanto a la presencia de sus

aviones. Ya han quedado definitivamente atras
aquellas atractivas exhibiciones en vuelo a cargo de
numerosas aeronaves, que las convertian en prota-
gonistas destacadas de los salones. Es indudable que
en este hecho hay que contar con la evolucion de la
industria, puesto que ya no aparecen aviones nue-
vos o modificados al mismo ritmo de hace unas dé-
cadas y el nimero de industrias independientes ha
disminuido de manera drastica. Sin embargo ha sido
fundamentalmente la limitacién de costes el factor

de China.
~ estati

Boeing 777-300ER




mds importante en esa realidad tangible. Ahora hay
que conformarse con presencias de aeronaves en el
aire mucho mds modestas. En Le Bourget 2015
comparecieron 130 aviones de todo tipo, de los
cuales solo 30 fueron presentados en vuelo.

Sea como fuere aiin permanece en el imaginario
del gran publico que los salones aeronauticos conti-
ndan siendo un espectaculo aerondutico protagoni-
zado por vistosas demostraciones en vuelo, de mo-
do que el concepto de «novedades presentadas» se
sigue empleando como termémetro de su impor-
tancia. Ambas visiones son visiones tan deformadas
como peyorativas de la realidad. Los salones han si-
do y son algo de mayor significado, desde el mo-
mento en que constituyen un punto de reunién
donde se labran acuerdos y operaciones comercia-
les. De ahi que su importancia no haya decaido si-
guiendo el ritmo de sus exhibiciones en vuelo.

Las cifras de asistencia dan fe de ello. Por Le-

“ 7 cuales pertenecian al dmbito profesional; fueron
ademas 4.359 los periodistas e informadores acre-
ditados. El niimero de expositores ascendi6 a 2.303
entes de 48 paises.

-~ Se adelanta ek
~gocios registrado en Le Bourget 2015 ha
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- comenta por sf sola. En el salén parisino se estable-

-~ Bourget 2015, seg(in las estadisticas oficiales, han  cieron contratos de venta de 428 aviones y se sig-
Msitan’t‘és, cerca de un 43% de los  naron opciones y compromisos S

| volumen de ne-

Airbus 155 376 8
Boeing 154 217 _8
ATR 46 35 L
Bombardier 6

Embraer 50 53

COMAC 14 64

Sukhoi 3

Viking 50

Totales 428 795

notable. La tabla resumen adjunta, donde aparecen
totalizadas las operaciones realizadas durante el sa-
I6n por los fabricantes de aviones comerciales, se

B

que 795 aeronaves | c S
ma de esas 1.223 aeronaves asciende a 69,121 mi-
llardos de ddlares. En definitiva, los salones aero- A e
nauticos gozan de buena salud. _ SRl
En el &mbito de la aviacién civil se daba por he- g
manas antes_del comienzo del salén la pre-

Eiy -
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El segundo
prototipo
A350-900
XWB durante
una de sus
exhibiciones
en vuelo.

Qatar
Airways tuvo
una
importante
resencia en
a exhibicion
estdtica. En la
imagen un
787-8 de la
comparnia
catari.

sencia del prototipo Airbus A320neo equipado con
motores Pratt & Whitney PW1100G-JM, pero no pu-
do ser asi. La razoén fue la suspension temporal de
sus vuelos de prueba al descubrirse un problema de
sellado en el compresor de alta presion de uno de
sus motores, suspension que fue levantada precisa-
mente durante los dias de la celebracion del saléon.
Para la anécdota queda que todo se origin6 durante
la inspeccién del motor implicado tras haber sufrido
la ingestion de un ave durante el despegue el 30 de
abril. Airbus no considerd oportuno desplazar hasta
Le Bourget al prototipo equipado con motores CFM
International LEAP-TA, no solo para no perjudicar el
desarrollo de sus operaciones de certificacion sino
también porque su primer vuelo habia tenido lugar
el 19 de mayo, menos de un mes antes de la apertu-
ra del salon.

Se dio asf la desafortunada coincidencia de que un
fallo de un motor de Pratt & Whitney impidio la pre-
sencia de un avion en un salén aerondutico por se-
gundo ano consecutivo. Como se recordara (ver
RAA n° 838 de noviembre de 2014) el Bombardier
CSeries no pudo comparecer en Farnborough 2014
por el fallo no contenido de uno de los motores

PW1500G del primer prototipo durante un rodaje en
tierra. Semejante circunstancia concedié a Le Bour-
get 2015 la oportunidad de acoger la presencia del
CSeries por vez primera en un salon aerondutico.

Bombardier decidié que ese acontecimiento tu-
viera la debida relevancia. Para ello envi6 a tierra
francesa un CS100 con la librea de la compania
Swiss y un CS300, el primero de los cuales se man-
tuvo en la exhibicion estatica mientras el segundo se
encarg6 de las exhibiciones en vuelo. En concreto
el CS100 llegé a Le Bourget pilotado por Mark Elliot
y Esteban Arias tras un vuelo sin escalas desde Mon-
treal, circunstancia que fue debidamente aireada
por la empresa con datos concretos de la operacion.
El avién llevaba a bordo una carga (til de 2.910 kg
y 17.460 kg de combustible en sus depésitos; el
vuelo tuvo una duracién de 6 horas y 34 minutos
beneficidndose de un viento en cola con una media
de 27 nudos. La altura inicial de crucero fue FL390
aumentada en cuanto fue posible hasta FL410 sobre
el Atlantico.

La presencia de ambos aviones no se tradujo en
operaciones comerciales -Bombardier solo vendié
en el salon seis turbohélices Dash8 Q400 a Westjet
Encore-, pero si supuso un impacto importante en
los clientes actuales y en los que pueden llegar en el
futuro. Recuérdese que detras habian quedado bas-
tantes meses de retrasos, dudas y problemas. En ese
sentido el presidente de Bombardier Commercial
Aircraft, Fred Cromer, afirmé que las actuaciones
contractuales de los CSeries seran ampliamente su-
peradas e indico cifras. Un consumo de combusti-
ble inferior a lo calculado permitira un alcance un
10% mayor en ndmeros redondos o las posibles
combinaciones al alza entre este y la carga dtil. En
todo caso Bombardier ya prepara un paquete de
medidas tanto en motor como en estructura que de-
be permitir mejorar estas actuaciones en un 4% adi-
cional a partir de 2018.
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La tabla muestra que Airbus y Boeing estuvieron
parejas en cuanto a ventas en firme. Sin embargo
hay matices. Como es habitual las ventas y compro-
misos en el apartado de los aviones de fuselaje es-
trecho superaron globalmente muy de largo al sec-
tor de los aviones de fuselaje ancho, pero en parti-
cular en este Gltimo fue Boeing quien superé a
Airbus en la proporcion de 60-40% mientras la si-
tuacion se invirti6 en el caso de los aviones de fuse-
laje estrecho donde Airbus copé un 57% de las
operaciones comerciales por encima de Boeing que
alcanzé el 35%. Es importante destacar que la firma
china COMAC se apunto el 8% restante con su bi-
rreactor C919 y ademds sumé siete ventas en firme
y siete opciones de su ARJ21 que, a diferencia del
C919, lleva ya varios anos en servicio. El C919, un
avion en la linea del A320, adn no ha efectuado su
salida oficial de fabrica, ahora anunciada para fina-
les del presente afio, con su primer vuelo desplaza-
do hasta 2016.

Le Bourget 2015 destacé mas por las operaciones
comerciales que por las noticias referentes a la evo-
lucién de los programas en curso. En este apartado
hay que resaltar que Airbus dio a conocer la firma
de un acuerdo con EFW (Alemania) y ST Aerospace
(Singapur) para el desarrollo conjunto del concepto
A320P2F (passenger-to-freighter). Se trata de un
programa que llevaba en la recamara un tiempo y
que estuvo a punto de ser puesto en marcha en
2011 con la colaboracién entre otras de la industria
rusa, aunque la operacién finalmente se frustré. Su
objetivo es la conversion de aviones A320 y A321 a
una configuracién de transporte de carga. El
A320P2F tendra una carga (til de 21.000 kg con un
alcance de 3.890 km; la carga dtil del A321P2F se-
ra de 27.000 kg y el alcance rondard los 3.520 km.
El primer avion convertido estara disponible para
entrega en 2018.

Airbus protagoniz6 otras tres noticias en cuanto a

nuevos desarrollos, si bien estuvieron directamente
ligadas con operaciones comerciales. La compania
Wizz Air adquirié 110 aviones A321neo y firmé
una carta de intenciones para la adquisicién de 90
unidades mas del mismo modelo, en ambos casos
provistos con el interior «Cabin Flex» de alta densi-
dad para 239 pasajeros caracterizado por hacer uso
de butacas de 18 pulgadas.

Las posibles mejoras del A380 estuvieron presen-
tes en Le Bourget como meses antes lo estuvieron
en Farnborough. Airbus abandoné el salén parisino
sin que se concretara tampoco algo al respecto,
aunque confirmé que se esta tomando en conside-
racion un ligero alargamiento del fuselaje que ven-
drfa acompanado de un paquete de «<medidas de
modernizacién» en el que parece que estaria in-
cluido un cambio de motor. Es evidente que Airbus
esta pulsando la opinion de los clientes, pues nece-
sitaria un cierto nimero de compromisos para po-
ner manos a la obra. No es menos cierto, sin em-
bargo, que la version alargada A380-900 ya existio
en su dia y que el ala del avion se dimensioné para
ser acoplada en esta dltima sin modificaciones. Si el
A380-900 no se ha lanzado hasta la fecha ha sido
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sin lugar a dudas ante la existencia de otras priorida-
des, pero también Airbus ha indicado que el alarga-
miento del fuselaje entonces previsto para esa ver-
sién -que habrfa aumentado la capacidad hasta 650
pasajeros- suponia una cifra de butacas que se ha
revelado con el paso del tiempo como excesiva. De
ahi que Airbus prefiera hablar de un «moderado
alargamiento del fuselaje» a la hora de referirse al
concepto en evaluacion.

Y finalmente, también de la mano de otra opera-
cion comercial, Airbus ha lanzado industrialmente
la que a veces es aludida como «version regional
del A330-300» con la adquisicién de una veintena
de unidades por parte de IAFC (International Air Fi-
nance Corporation) que los alquilard a Saudi Ara-
bian Airlines. Se trata de una versién de peso maxi-
mo de despegue reducido, capaz de transportar 400
pasajeros con un alcance de 5.500 km.

Si Airbus mantiene desde hace meses un debate
interno acerca del futuro inmediato del A380, Bo-
eing salvando las distancias y las circunstancias se
encuentra en una situacion a grandes rasgos equi-
valente con el 747-8 como protagonista. Hay
quienes consideran que Boeing deberia plantearse
una fecha para el final de la produccién del 747,
pero esa empresa estadounidense esta decidida a
mantener la produccién del veterano avion inclu-
so mas alla de la entrega prevista de los dos avio-
nes contratados para la Presidencia de Estados
Unidos -designados VC-25A- que tendrd lugar en
el ano 2017. La reactivacién del mercado de los
aviones de carga tras una larga temporada de re-
cesion en el transporte aéreo de mercancias es
vista con esperanza como fuente de nuevas ventas
de la versién 747-8F, aunque la version de pasaje-
ros 747-81 no parece contar con augurios favora-
bles equivalentes. Boeing asegura que incluso a
una cadencia de produccién de un avién por mes,
el 747-8 es un programa rentable -en la actuali-
dad esa cadencia es de 1,3- y en ese sentido la fir-
ma de una carta de intenciones con la compafiia
Volga-Dnepr Airlines el Le Bourget 2015 por una
veintena de aviones 747-8F es una esperanzadora
noticia.

El programa Boeing 777-8X/-9X habria pasado ca-
si de incognito por Le Bourget 2015 de no ser por la
compra de diez unidades del 777-8X a cargo de
Qatar Airways, compafifa que de nuevo tuvo un re-
levante protagonismo en la exhibicion estdtica. Bo-
eing se apresur6 a indicar que con esa venta el pro-
grama ya ha sumado 320 encargos en firme, opcio-
nes y compromisos y recordd que la produccion
comenzard en 2017 con el fin de cumplir el calen-
dario previsto que establece la primera entrega en
2020.

Los grandes aviones comerciales estuvieron re-
presentados en la exhibicién en vuelo de Le Bour-
get 2015 por el primer prototipo A380, por el se-
gundo prototipo A350-900 XWB vy por el primer
787-9 de Vietnam Airlines. Era la primera vez que
el A350 XWB realizaba exhibiciones en vuelo en
el cielo parisino, pues si bien el primer prototipo
sobrevold Le Bourget el 21 de junio de 2013, tan
solo se traté de una fugaz aparicion. En lo que al
787-9 se refiere fue su primera presencia en Le
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Bourget puesto que en la edicién de 2013 el
compareciente fue el 787-8.

Por su calidad, de nuevo avién francés presenta-
do en una exposicion aerondutica francesa, el Das-
sault Falcon 8X fue objeto de especial atencion in-
formativa. El primer prototipo Falcon 8X vol6 en
Burdeos el 6 de febrero (ver RAA n° 841 de marzo
de 2015) y la presencia del modelo estuvo en Le
Bourget a cargo del tercer prototipo F-WWQA que
habfa realizado su vuelo inaugural el 11 de mayo.
Segln datos suministrados por Dassault la experi-
mentacién progresa a un excelente ritmo, puesto
que hasta los dias del salén los tres prototipos habi-
an acumulado 50 vuelos, es decir, la cuarta parte
del total de los previstos para culminar las 500 ho-
ras de ensayos planificadas que permitiran obtener
la certificacion de la EASA y la FAA a mediados del
préximo afio.

Entrados ya en el terreno de las aeronaves de ne-
gocios es indispensable resefar la presencia en Le
Bourget de un Gulfstream G650ER que lleg a ese

El Gulfstream G650ER protagonista de un
vuelo récord y galardonado con el trofeo
Collier en su edicion de 2015.

aerédromo en vuelo directo desde Savannah en las
visperas del salén, cubriendo una distancia de
7.220 km en 7 horas y 12 minutos con tres tripulan-
tes y cinco pasajeros a bordo. Ese vuelo récord, que
estaba pendiente de confirmacion oficial por la Na-
tional Aeronautic Association, vino a superar el re-
gistro establecido 25 afos atras por un Gulfstream
G IV al realizar ese mismo recorrido en 8 horas y
16 minutos. Se daba la circunstancia de que el pa-
sado 12 de marzo le fue concedido a Gulfstream
Aerospace -perteneciente a General Dynamics des-
de 1999- el trofeo Robert J. Collier de esa asocia-
cién por el desarrollo del propio G650.

El capitulo de las aeronaves regionales aporté no-
tas importantes al balance de Le Bourget 2015. La
primera de ellas fue la presencia en la exhibicion
estdtica de una aeronave militar desarrollada a par-
tir de unos viejos conocidos del lugar, los birreacto-
res regionales Antonov An-148 y An-158. Se tratd
del An-178, cuyo caracter militar resultaba evidente
por su librea totalmente gris. Es una aeronave que
aspira a encontrar mercado entre companias y fuer-
zas aéreas usuarias de los aviones An-12, An-26,
An-32, C-160 Transall y C-130 Hercules, tarea des-
de luego ambiciosa y complicada donde las haya,
para la cual Antonov pretende obtener la certifica-
cién europea de EASA y se propone introducir en el
futuro aviénica y motores «occidentales». EI An-
178 habia realizado su vuelo inaugural en Kiev el 7
de mayo y llegé a Paris con solo 40 horas de vuelo;
tiene una carga util maxima de 18.000 kg y esta
equipado con dos motores turbofan D436-148FM;
su alcance con esa carga util es de 1.000 km.

Mitsubishi Aircraft dio un importante paso al fren-
te en Le Bourget 2015, donde tras bastante tiempo
de zozobras pudo ofrecer noticias muy alentadoras
sobre su MRJ, encabezadas por el comienzo de las
pruebas de rodadura por pista a baja velocidad a
cargo del primer prototipo unos dias antes del co-
mienzo del salén, hito que permitié a los responsa-
bles de la compafiia afirmar que el primer vuelo
tendria lugar a finales del mes de septiembre o a
comienzos de octubre. Mitsubishi planea un rapido
aumento de la produccion del MRJ una vez que sea

El ERJ 135LR
representante
de Embraer.
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obtenida la certificacion y el primer avion pueda ser
entregado para entrar en servicio. Con esa finalidad
esta construyendo cerca de Nagoya una cadena de
montaje con capacidad para producir hasta diez
aviones por mes que serd inaugurada a mediados de
2016.

Al parecer Mitsubishi ha conseguido hasta ahora
223 ventas del MRJ y 184 opciones y compromisos.
Sin embargo la positiva evolucién del programa no
se tradujo en operaciones comerciales durante Le
Bourget 2015. Los célculos de la firma japonesa ha-
blan de una demanda de 5.190 aviones de esas ca-
racteristicas en los proximos veinte anos, de los cua-
les considera que la mitad podria quedar en sus ma-
nos, pero no parece que por el momento esa
optimista interpretacion tenga visos de cumplirse. En
todo caso la esperanza se mantiene. El presidente de
Mitsubishi Aircraft, Hiromichi Morimoto, declar6 a
los medios su confianza en la pronta llegada de nue-
vas ventas una vez que el avion esté en vuelo y los
clientes puedan contemplar las bondades del MR).

Si de optimismo se trata, Embraer y ATR pasaron
por Paris en compania del éxito. Acudiendo de nue-
vo a la tabla resumen de operaciones se comprueba
como la firma brasilefia Embraer coseché 50 ventas
en firme y 53 opciones y compromisos. En particu-
lar Embraer no oculta su complacencia con la posi-
tiva evolucion del programa E2 que, como es cono-
cido, consiste en la creacion de una nueva familia a
partir de la modificacién del ala y la remotorizacién
de los E175, E190 y E195. De hecho en las cifras
antes citadas se incluyen 25 ventas en firme y otros
tantos compromisos por aviones E2 suscritos con
Aircastle Limited.

ATR por su parte consigui6 en Le Bourget 2015 su
primer cliente japonés, con la adquisicién por Japan

Operated by;

Air Commuter de ocho ATR42-600 en firme y el es-
tablecimiento de una opcion y 14 derechos de com-
pra. ATR destacd también en cuanto a sus registros
comerciales, pero nada se aclaré en el sal6n acerca
de la posible nueva versién para 90 pasajeros del
ATR72, acerca de la cual se viene especulando des-
de hace bastante tiempo. Parece que existe division
de opiniones en el seno de la empresa conjunta. Por
parte italiana se veria con buenos ojos el lanzamien-
to de esa nueva version, pero la parte francesa pare-
ce considerar que, en unos momentos en los que la
cartera de pedidos esta en maximos histdricos, no
serfa prudente embarcarse en una aventura que de-
traerfa recursos humanos y econémicos del progra-
ma actual y por afadidura podria inducir alteracio-
nes en esa cartera.

El epilogo a este informe sobre lo que dio de si la
aviacion civil en Le Bourget 2015 le corresponde
por méritos propios a un veterano avién que ha
vuelto a la palestra cuando realmente nadie lo espe-
raba. Se trata del DHC-6 Twin Otter cuya version
Serie 400, desarrollada a partir de 2010 por la em-
presa canadiense Viking Air Limited y vendida en
un corto nimero de unidades hasta el presente, fue
objeto durante el salén de un compromiso de venta
de 50 unidades con la empresa Reignwood Aviation
cuya sede esta en Pekin, que de esa manera se ha
hecho con la representacion exclusiva del avién en
todo el territorio de China. Reignwood Aviation se
propone establecer un centro para la adecuacién de
los aviones y el estudio de futuras modificaciones y
mejoras con el fin de adaptar el Twin Otter Serie
400 al mercado, aunque entre ellas no se considera
la posibilidad de una remotorizacion. Para la anéc-
dota debe quedar que acababa de cumplirse el cin-
cuentenario del primer vuelo del Twin Otter. ®
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Las milenarias Pirdmides sobre las
que vuela un cazabombardero
Dassault Rafale, ponen el contrapunto
entre el antiguo y el mds moderno

Egipto, que se esta equipando con 24
( / - _de estos cazabombarderos de
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EL MILENARIO EGIPTO TIENE ANTE Sf AGTUALMENTE DOS RETOS PRINCIPALES:

EL DE LA MODERNIZACION DEL PAiS SOBRE TODO EN MATERIA ECONOMICA Y EL S - =
DE HACER FRENTE AL PROBLEMA DE TERRORISMO QUE PROLIFERA TANTQ'EN EL W - e o et
PAIS, COMovWLA GOMPLICADA ZONA GEOGRAFICA DONDE ESTA T e, S P e
L ESTRATEGICAMENTE ENCLAVADO. : - - :
LA RECIENTE INAUGURACION DE UNA SEGUNDA ViA EN EL CANAL DE SUEZ, TES SR S o -

PRESIDIDA POR EL PRESIDENTE AL-SISI, ES LA GRAN APUESTA ECONOMICA Y DE
PROGRESO DEL PAIS. PERO EN EL OTRO LADO .DE IA BALANZA EGIPT® NECESITA
RECUPERAR LA SEGURIDAD INDISPENSABEE PARA UN FUTURO LE.

“Yas amenazas al pais sopmulti- _ que han provocado multiples atentados
ples, siendo la principal la que  especialmente en la Peninsula del Si-
representan los grupos radicales  nai. Por si no fuera pocg, en la fronte- -
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islamicos y tribales egipcios asociados  riza Libia lah?nca calcula{a mtelzvegl‘ da por . % P ‘*\
a los movimientos terroristas Al-Qae-  cion occidehtal contra el régifhen de  afines aﬁ =3 e
da y mas recientemente al autoprocla-  Gadafi, ha dado como resultado la ins- ESH en lﬁ-ﬁrdades B - !_ﬁ
mado Estado Islamico (EI) o DAESH, tauracion de una amplia zona controla- de Derna y Sirte. Igualment‘é"
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en el resto del siempre problematico
Oriente Medio, el Gobierno de El Cai-
ro se alinea desde hace afios preferen-
temente con Arabia Saudita y los de-
mas paises del Consejo de Coopera-
cion del Golfo. Las razones de tal
alianza se basan en parte en la afinidad
de compartir la mayor parte de sus res-
pectivas poblaciones el culto islamico
suni, y por el apoyo econdémico de
Riad, que ha sido decisivo, sobre todo
en momentos claves y dificiles, como
los acaecidos durante la crisis del vera-
no de 2013.

La citada politica de alineamientos
ha llevado a los egipcios a apoyar
abiertamente las acciones de Riad en
Yemen, contra los rebeldes huties, una
faccion chiita que se enfrenta al go-
bierno del pais.

UNAS POTENTES FUERZAS
ARMADAS

La vinculacion entre el devenir his-
torico de Egipto y el de sus FAS es
casi una simbiosis. Desde su inde-
pendencia real tras el final de la Se-
gunda Guerra Mundial (la oficial fue
en 1922), las FAS egipcias han sido
decisivas en la trayectoria del pais.
Asi fueron la punta de lanza en las
cuatro guerras libradas contra su ve-
cino Israel, que finalizaron en 1979
con la paz de Camp David (Mary-
land-Estados Unidos), pacto que con-
diciona actualmente las acciones en
el Sinai.

Actualmente las FAS egipcias es-
tan formadas por unos a 500.000
efectivos y un millon de reservistas,
que cuentan con sistemas de arma-
mento muy modernos; ademas las di-
ferentes empresas de todo tipo ges-
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La FAE se doto de una flota de 120 aparatos de
entrenamiento avanzado Hongdu K-8E Karakorum,
producidos bajo licencia en Egipto con los kits que

suministro la citada empresa china, que tiene sede Nanchang.
El de la imagen es uno de los que usa patrulla acrobética
nacional egipcia. Foto: Stephane Andris.

tionadas por éstas administran, segiin
algunas fuentes periodisticas locales,
cerca del 40% de la economia nacio-
nal.

Tras el poderoso ejéreito de Tierra,
la Fuerza Aérea Egipcia (FAE) es la
rama mas importante y numerosa de
las FAS egipcias, que ademas se com-

Los F-16 son
actualmente la
espina dorsal de la
capacidad de
combate de la FAE,
aqui podemos ver
uno repostando
desde un KC-135 de
la Fuerza Aérea de
los Estados Unidos.
Foto: USAF.

pletan con la Marina y las Fuerzas de
Defensa Aérea, que manejan la mayo-
ria de los sistemas de misiles y artille-
ria antiaérea con los que cuenta el pais.
Este sistema de organizacion procede
de la época en que el presidente Nasser
alineo el pais abiertamente con la
URSS, que apoyo al pais, trasladando
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miles de consejeros militares y sumi-
nistrando ingentes cantidades de mate-
rial de defensa, incluidos cientos de
aparatos de combate, transporte y heli-
copteros.

LA FUERZA AEREA DE
EGIPTO, EL FACTOR
DETERMINANTE

En los referidos conflictos con Is-
rael, varios acontecidos en la limitro-
fe Libia y en otros escenarios como
en la Guerra Civil de Yemen de los
afios sesenta, la FAE ha sido siempre
un elemento esencial de la actuacion
egipcia.

Tras duros afios de forja, la actual
FAE tiene en torno a 1.100 aeronaves
incluidos unos 245 helicopteros de los
que parte estan armados, por lo que es
la mas poderosa, sobre todo en térmi-
nos numéricos, de Africa. Solo los su-
dafricanos, sobre todo por su industria
de defensa y aeronautica, podrian com-
pararsele.

La FAE estd encabezada por un ma-
riscal del aire, cargo que actualmente
recae en el general Mahmoud Reda
Mohamed Hafez, que tiene bajo su
mando los referidos medios aéreos y
cerca de 30.000 efectivos. Recalcar que
ni el ejéreito de tierra ni la marina mili-
tar tienen aeronaves tripuladas propias.

De la época de la alianza entre Egipto y la URSS, la FAE conserva una

menguante flota de aparatos Mig-21, parte de los cuales junto a algunos
helicopteros esta cediendo al Gobierno de Libia, una iniciativa que debe-
ria imitar occidente para hacer frente al Estado Islamico alli asentado. Fo-

to: USA DoD.

Igualmente son una de las mas im-
portantes de Oriente Medio, espacio
estratégico en el que Estados Unidos
enclava al pais, dado que lo asigna al
CENTCOM (Central Command), que
agrupa todos los paises de la proble-
matica region y buena parte de Asia
Central. En la referida zona, son de
las mas poderosas, aunque sin llegar a
los niveles numéricos, tecnoldgicos y
de entrenamiento de las de sus veci-
nos israelies integradas en la denomi-
nada IDF (Israel Defence Force), con
las que rivalizaron entre 1948 y 1973,
ni con la Royal Saudi Air Force
(RSAF) y la de Turquia. Con estas ul-
timas, y su industria, tuvieron una
fuerte vinculacion hasta la ruptura de
relaciones por parte de Ankara, a raiz
del movimiento civico-militar que
culmind con la destitucion del Go-
bierno del presidente islamista Morsi.
Este golpe de Estado protagonizado
por las FAS egipcias tuvo lugar el pa-
sado 3 de julio de 2013, en plena cri-
sis social en el pais, que incluia conti-
nuos asesinatos a los miembros, y ata-
ques a las iglesias, de la minoria
cristiana de Egipto (Kopta), ante una
casi total pasividad gubernativa.

MODERNOS AVIONES
DE COMBATE

Tras anos de imposicion de los mo-
delos rusos, a principio de los ochenta
Egipto empez6 a adquirir cazabombar-
deros de procedencia francesa y esta-
dounidense. Atras quedaba la influen-
cia soviética, y la citada firma de la
paz de Camp David abrio Egipto al
mundo occidental, ademas de posibili-
tar la recuperacion del Sinai, tras su
perdida durante la guerra de los seis di-

Presentacion de uno de los diferentes lotes de F-16 con los que se lleva
equipando la FAE desde 1982, actualmente esta en curso de recibir los
ultimos de un pedido de una veintena del Bloque-52, con lo que suma-

ria un total de 240 unidades entregadas. Foto: Bondok mak.
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as. El conflicto acaecido en 1967 re-
present6 la mas dura derrota del pais, y
de la FAE, que fue casi aniquilada en
sus bases tras los ataques por sorpresa
de los aparatos de la IDF. De esta gra-
ve derrota la FAE resurgié como el
ave Fénix, pasando a recuperar su or-
gullo, durante la guerra de 1973, aun-
que también dejando claro al presiden-
te Sadat que llegaba la hora de cambiar
de influencia.

El principal fruto de aquel cambio
de alianzas es que actualmente la co-
lumna vertebral de la FAE esta for-
mada por los aviones de combate
Lockheed Martin F-16 Fighting Fal-
con, de los que alinea una impresio-
nante fuerza, en torno a 220 de los
240 adquiridos. La FAE es la cuarta
mayor operadora de este modelo en
el mundo. Resenar que de éstos, un
total de 46 fueron ensamblados entre
1993 y 1995 en la factoria que tiene
la empresa estatal turca TAI en las
cercanias de Ankara, tras el precepti-
vo acuerdo entre los tres respectivos
Gobiernos.

Adicionalmente la FAE cuenta toda-
via con cazabombarderos soviéticos
MiG-21MF/UM Fishbed y su variante
china CAC F-7B. Respecto a los pri-
meros quedan unos cincuenta, de la in-
gente cantidad de casi medio millar
que suministré en su momento la
URSS. Recalcar que algunos monopla-
zas Mig-21MF se estan entregando al
Gobierno de Libia internacionalmente
reconocido, para potenciar su capaci-
dad de lucha contra las citadas faccio-
nes islamistas.

Asi mismo también siguen volando
algunos de los miticos McDonnell
Douglas F-4E Phantom 11, y de los
modelos franceses Dassault Mirage
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La FAE todavia conserva una pequefa flota
de De Havilland DHC-5 Buffalo, en viassde
sustituir por los C295. Foto: Janura

2000EM/BM, y los mas antiguos Mi-
rage SSDE/SDD/E2.

Volviendo a los F-16, recordar que
en 2010 se ordend el Gltimo pedido
que constaba de 16 monoplazas F-16C
y cuatro biplazas F-16D, todos del mo-
derno Bloque 52.

Las ultimas entregas de este contra-
to, una docena de aparatos, sufrieron el
embargo que aplicé la administracion
Obama a raiz del citado golpe de Esta-
do de 2013, que parecia olvidar quié-
nes son sus Aliados en la zona. Estas
sanciones, ante la citada amenaza te-
rrorista y las presiones de buena parte
de la clase politica de Washington,
fueron levantadas a primeros de abril
de 2015, ademas el presidente volvio a
poner en marcha una ayuda militar de
1.300 millones de dolares a Egipto,
también paralizada.

Igualmente el paralelo programa de
upgraded de los F-16 mas antiguos
que tiene Egipto sufrio las consecuen-
cias del embargo. Recordar en este
punto que a principios de este siglo, se
decidié modernizar los F-16 mas anti-
guos, mediante un programa que inclu-
ye la instalacion e integracion de los
misiles antibuque HARPOON vy las
bombas inteligentes GBU-15, misiles
AGM-65D Maverick y la mejora del
radar, entre otras. Igualmente la actua-
lizacioén permite usar a los aparatos
egipcios el sistema Lockheed Martin
LANTIRN (Low Altitude Navigation
and Targeting Infrared for Night), fun-
damental para la potenciacion de la ca-
pacidad aire-suelo, que estan emplean-
do continuamente de dos aflos a esta
parte los F-16 de la FAE.

La gran dependencia de Egipto de
los proveedores estadounidenses se
puede apreciar en nuestro pais, ya que
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desde hace decenios los transportes
Lockheed Martin C-130H/H-30 Hér-
cules de la FAE hacen escala en las
Bases Aéreas del Ejército del Aire para
posibilitar el continuo puente aéreo
que realizan entre su pais y Estados
Unidos. Asi, si antes era la madrilefia
instalacion de Getafe el punto de esca-
la, de unos afios a esta parte las para-
das para repostar y descanso de la tri-
pulacion se realizan en la Base Aérea
de Zaragoza.

Esta excesiva dependencia, y el re-
celo que provoco el citado embargo,
llevo al nuevo Gobierno de Al-Sisi,
surgido de las elecciones de mayo de
2014, a reconsiderar la politica de de-
fensa y optar por diversificar sus pro-
veedores de armamento.




NUEVOS CAZABOMBARDEROS
FRANCESES Y RUSOS

En el citado contexto, el pasado dia
16 febrero 2015, durante una visita
de Al-Sisi a Paris se firmaba un im-
portante acuerdo por el que Egipto
adquirié 24 cazabombarderos Das-
sault Rafale, ademas de una moderna
fragata gala del modelo FREMM, por
un montante total de 5.2 millardos de
euros.

Las entregas del material han sido
casi inmediatas, dada la creciente in-
seguridad en el Sinai y la por enton-
ces inminente inauguracion del Canal
de Suez. Asi en junio la moderna fra-
gata que utilizaba la Marina gala pa-
s0 a ser la egipcia “Tahya Misr”.

Segiin Janes las Fuerzas Aéreas de los Emiratos Arabes
Unidos han cedido recientemente a Egipto una docena
de aviones estadounidenses COIN (Contra Insurgente)
Air Tractor AT-802, para hacer frente a los grupos
terroristas que operan en el Sinai. Foto: PvK.

Posteriormente, el pasado 20 de julio
se producia la ceremonia de entrega,
tras la oportuna aceptacion, de los tres
primeros cazabombarderos Rafale.

La empresa gala ha entregado estos
tres primeros biplazas en un tiempo re-
cord de solo cinco meses, desde la fir-
ma del contrato de adquisicion por un
total de 16 biplazas y 8 monoplazas, lo
que indicaria que se habrian adelanta-
do aparatos destinados a los encargos
del Armée de ["Air.

Paralelamente un primer grupo de
mecanicos y tripulantes egipcios se ha
entrenado en Francia durante el men-
cionado periodo, los pilotos y nave-
gantes muy probablemente en la Base
Aérea de Saint-Dizier, donde el Armée
de I’4ir cuenta con el Escadron de

Transformation Rafale (ETR) 02.092
Agquitanie. Posteriormente, un dia des-
pués de la ceremonia los citados apara-
tos se trasladaron en vuelo al Cairo, y
dias después realizaron un desfile aé-
reo sobre la ciudad, para mostrarlos a
su poblacion.

Se deberia de resefiar que la FAE ha
adquirido mayoritariamente biplazas, lo
que dejaria claro que su principal rol se-
ra el de ataque aire-suelo, mision para la
que es muy util poder contar ademas
con un navegante/operador de armas.

Paralelamente, en poco menos de un
aflo el presidente Al-Sisi ha viajado
dos veces a Moscu, ademas de recibir
en febrero de 2015 a su colega Putin
en el Cairo, por lo que habria relanza-
do su antigua alianza con Rusia. En el
curso de los citados contactos se habria
cerrado la posible adquisicion de 46
cazas de las ultimas versiones del Mig-
29, las denominadas M/M2, de la que
informo el diario ruso Vedomosti el
pasado 25 de mayo, que siempre segiin
el medio estaria valorada en dos mi-
llardos de dolares. Si bien, ni la agen-
cia estatal rusa para la exportacion de
material militar, Rosoboronexport, ni
los fabricantes del caza, la RSK MiG,
lo han confirmado.

AVIONES DE TRANSPORTE,
MADE IN SPAIN

Tras afios de intensa utilizacion de
su flota de en torno a 25 C-130H/H-30
Hercules, que a su vez sustituyeron a
los transportes rusos Antonov An-12,
la pasada década la FAE decidi6 refor-
zarla con un moderno aparato de tipo
medio, que ademas serviria para dar
relevo a los veteranos transportes me-
dios DHC-5 Buffalos.
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Asi, en octubre de 2010 se firmé un
primer contrato con la entonces empre-
sa Airbus Military (hoy Airbus Defen-
ce & Space) para adquirir tres aviones
C295M, uno de ellos para transporte
VIP, que fueron entregados en el se-
gundo semestre de 2011.

Tras incorporarlos, enseguida com-
probd la FAE que el disefio espafiol se
adapta muy bien a sus requerimientos,
como son los de su relativo facil man-
tenimiento y probadas aptitudes para
operar en las pistas no asfaltadas. En
este punto recordar que en “las zonas
calientes del Sinai” se han multiplica-
do las operaciones de transporte aéreo,
utilizando los citados transportes y los
helicopteros, ante los cada vez mas
frecuentes ataques a las tropas que se
desplazan por las carreteras.

La experiencia llevo a la FAE a en-
cargar mas unidades adicionales, ele-
vando el total a veinte y convirtiéndose
asi en el mayor usuario mundial del
modelo.

Adicionalmente la FAE se ha dotado
de al menos una decena de aparatos de
fabricacion ucraniana Antonov An-
74T-200A y TK-200%

EN CONTINUA ACCION

Desgraciadamente los acontecimien-
tos en Egipto y su zona de influencia
no han dejado mas opcion al Gobierno
del Cairo que utilizar las capacidades
de la FAE para combatir las continuas
amenazas.

Aunque desde hace casi diez aflos
el problema de seguridad estaba pre-
sente, la proliferacion de los atenta-
dos en el Sinai desde 2011 no han ce-
sado. Asi tras los primeros “zarpa-
zos” a la policia, las autoridades
egipcias, que segun los pactos de

El helicoptero con mayor capacidad de
transporte con el que cuenta actualmente la FAE
es el Boeing CH-47D Chinook. Foto: Dmitriy

Pichugin
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Helicopteros Mil Mi a
vuelan rasantes sob uel
infanteria que acab

helitransportar. Fm% s
T -y -
I

Camp David, tenia que mantener des-
militarizada la Peninsula, ha recibid
sucesivos permisos por parte de Isra-
el para trasladar tropas.

Asi sin contar el permiso dado en
2005 para reforzar la frontera de Gaza
con 750 militares, en agosto de 2011 el
gobierno de Jerusalén autorizo por pri-
mera vez al Cairo a trasladar tropas de
choque, en concreto unos 2.500 efecti-
vos y 250 transportes de tropas de
combate.

En sucesivas autorizaciones habrian
entrado en el Sinai diferentes unidades
del Ejército egipcio, que ademas se re-
forzaron con el desplazamiento de una
Unidad de helicopteros AH-64D Apa-
che de los que la FAE posee una flota
de 46, reforzados posteriormente por
los de reconocimiento y ataque Aeros-
patiale SA341 Gazelle, que pronto em-

pezaron a apoyar las acciones antite-
rroristas con su letal eficacia. Ademas
en la region se ve a los helicopteros de
transporte que utilizan profusamente
las FAS egipcias, que van desde los
estadounidenses: de transporte pesado
Boeing CH-47D Chinook y medios S-
70A-21 Blackhawk; los britanicos:
Westland Sea King, la version britani-
ca del disefio de Sikorsky, en su va-
riante Commando Mk.1 y Mk.2; y los
modelos rusos Mil Mi-8 y Mi-17.
Adicionalmente en octubre de 2013
el Gobierno de Jerusalén permitio al
del Cairo actuar con sus F-16 en la re-
gion, desde entonces los ataques con
armamento inteligente, y de saturacion
con bombas lisas han alcanzado en
multiples ocasiones a los terroristas.
Sin embargo la situacion no acaba de
estabilizarse y los ataques contra las co-

Egipto adquirio ocho aparatos de transporte Beechcraft 1900C-

1, de los que cuatro habrian sido transformados en plataformas
de inteligencia, segun pudimos ver durante el d
celebrado durante la inauguracion de la ampli

sfile aéreo

n del Canal

de Suez. Foto: Stephane Andris
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lumnas de tropas y logisticas se han
multiplicado, incluyendo el atentado a
un patrullero que transportaba tropas,
ante la inseguridad de las rutas terres-
tres en el Sinai. Asi mismo los ataques
afectan a los puestos de control y pe-
queflos acuartelamientos del Ejército y
de la Policia y civiles, incluidos los
atentados suicidas, por parte de grupos
como el denominado Wilaya Sina
(Provincia del Sinai), la rama egipcia
del grupo yihadista, vinculados al DA-
ESH.

OPERACIONES SOBRE LIBIA
Y YEMEN

Otro de los escenarios en los que es-
ta operando la FAE es el de Libia. Re-
cordar que ya en 1977 Egipto tuvo una
corta guerra contra dicho pais, por en-

La FAE cuenta con una amplia flota de Mil Mi-8/17, que pueden
portar armamento sujeto en sendos soportes laterales, como el de
la imagen. Foto: Sherif9282

tonces encabezado por el general Ga-
dafi. Muchos afios después y tras la ca-
ida del citado dictador libio en 2011, la
situacion en el pais se ha complicado
todavia més con una guerra Civil y la
creacion de una sucursal del DAESH.
Este régimen terrorista en febrero de
2015 lanzaba a la red las imagenes de
la decapitacion de un grupo de 21
egipcios koptos, previamente secues-
trados mientras trabajaban en Libia.
Este salvaje asesinato no fue ignorado
por el gobierno del presidente Al-Sisi
y motivo casi a reglon seguido una se-
rie de ataques de los F-16 de la FAE
contra objetivos de los terroristas sitos
en la region de Sirte.

Igualmente en la madrugada del 18
de febrero los helicopteros de la FAE,
con la debida autorizacion Libia, asal-
taban una base del DAESH sita en
Derna, abatiendo a varios terroristas y
deteniendo a otros 55, que habrian pro-
porcionado importantes datos a la inte-
ligencia egipcia.

Igualmente la FAE participa en la
operacion Decisive Storm que, lidera-
da por Arabia Saudita, desde marzo
de 2015 lanza continuos ataques aé-
reos, terrestres y navales contra los
citados huties en el vecino Yemen,
que derrocaron al Gobierno del presi-
dente Hadi.

El Gobierno del Cairo no ha reali-
zado ninguna declaracion oficial de
su participacion, aunque imagenes de
TV han mostrado a los F-16C/D de la
FAE en la base de aérea King Khalid.
La citada instalacion de la RSAF es
una de las principales sedes del dis-
positivo de aeronaves en el que tam-
bién intervienen cazabombarderos
de: Bahréin, Catar, Emiratos Arabes
Unidos, Jordania, Kuwait, Marruecos
y Sudan.
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GUERRA ELECTRONICA,
ALERTA TEMPRANA 'Y RPAS

La FAE se dot6 a partir de los afios
ochenta con modernos sistemas North-
rop Grumman E-2C Hawkeye, que dan
una importante capacidad de AEW
(Airborne Early Warning). Dicha flota
fue modernizada por la citada empresa
entre 2003 y 2008 a la configuracion
Hawkeye 2000, que ademas se reforzo
con la compra de un sexto aparato.

En el campo de la EW (Electronic
Warfare) y las operaciones ELINT
(ELectronic INTelligence) la FAE
cuenta con aparatos adaptados a la mi-
sion: un par de EC-130H Hercules,
cuatro Beechcraft 1900, asi como dos
de los citados helicopteros Westland
Commando, de la variante Mk.2E.

Respecto a los RPAS (Remotely Pi-
loted Aircraft Systems), la FAE cuenta
con una flota de aparatos de tipo me-
dio bastante veteranos, como son los
modelos estadounidenses Teledyne
Ryan 324 Scarab y el britanico R4E
SkyEye. Igualmente se adquirio en
2007 la licencia de produccion de tres
disefios de medio y corto alcance de
procedencia Argentina.

Donde mas problemas esta teniendo
la FAE es en dotarse de un RPAS de
tipo MALE (Medium-Altitude Long-
Endurance). Asi en 2012 tras acordar
la adquisicion de una decena de TAI
Anka, la posterior rotura de relaciones
con Ankara llevo a la cancelacion del
contrato. El paso posterior se dio hacia
China a finales de 2014, dado que no
se podia recurrir a Estados Unidos, an-
te el embargo de armas de tecnologia
punta, firmando un contrato para do-
tarse del sistema MALE chino CAIG
Wing Loong, que tiene capacidad de
ser armado. ©

877



Las Técnicas de apoyo a la
decision del mando en el
Ejército del Aire

BERNARDO NAVARRO RISTORI
Coronel del Ejército del Aire

Decision del Mando pro-

porcionan al Mando una
informacion privilegiada
mediante la aplicacion de
métodos matematicos, esta-
disticos y sociologicos, su-
ministrando una interesante
informacion de la problemati-
ca para fundamentar su deci-
sion.

Hoy en dia, la combinacion de la
aplicacion de técnicas matematicas de
Investigacion Militar Operativa, junto
con la informacion estadistica y el ade-
cuado estudio socioldgico, apoyado
con los avances actuales en informati-
ca y en telecomunicaciones, pueden
aportar interesantes resultados para el
apoyo a la resolucion de diferentes
problematicas.

En el Ejercito del Aire, la aplicacion
de estas técnicas ha sido poco deman-
dada, probablemente por la carencia de
personal especializado y por la escasa
difusién que sobre estas técnicas existe
enel EA.

Pero afortunadamente esta situacion
cambiara en el futuro por los siguien-
tes acontecimientos:

* La decision del Mando de dotar a
la Direccion de Servicios Técnicos
(DST) con un significante aumento de
plantilla.

* La creacidon de un nuevo Master
universitario para capacitar al personal
de la DST en las Técnicas de Investi-
gacion Militar Operativa, Estadistica y
Sociologia Militar.

* La difusion de estas técnicas por
parte de la JSTCIS, a los alumnos del
Curso de Estado Mayor y del Curso de
Actualizacion para el desempefo de

Las Técnicas de Apoyo a la

los cometidos de oficial general.
Con este nuevo escenario de
potenciacion de estas técnicas
en el Ejército del Aire, el fu-
turo parece esperanzador,
con la ilusion de que a corto
plazo la DST pueda propor-
cionar eficientes informes
que sirvan de apoyo al mando

en la toma de decisiones.
Las Técnicas de Apoyo a la
Decision del Mando en el Ejército
del Aire (EA), estan reguladas por la
IG-10-2 y estan organicamente encua-
dradas en la Seccion de Técnicas de
Apoyo a la Decision (SETAD) de la
Direccion de Servicios Técnicos del
Aire (DST), formada por los Negocia-
dos de Investigacion Militar Operativa,

Estadistica y Sociologia militar.

NEGOCIADO DE
INVESTIGACION MILITAR
OPERATIVA

Es el organismo responsable del
apoyo a la decision mediante la apli-
cacion de métodos cientificos para el
analisis y resolucion de los pro-
blemas operativos, logisticos y
de personal que afecten al
Ejercito del Aire. Emplea
las técnicas propias de la
investigacion operativa,
como los métodos de opti-
mizacion y simulacion ma-
tematica.

La Investigacion Militar
Operativa (IMO) es una po-
derosa herramienta que, basan-
dose en técnicas matematicas, puede
proporcionar al mando una valiosa
informacidén para facilitar su deci-

sion. La IMO pretende determinar la
solucion optima para un problema de
decision con la restriccion de recur-
sos limitados.

Historicamente la IMO surgi6 en la
2* Guerra Mundial como una imperio-
sa necesidad para la resolucion de pro-
blemas relacionados fundamentalmen-
te con la escasez de recursos, obtenién-
dose resultados que la consagraron
como una excelente y eficaz herra-
mienta.

No hay duda, y esta demostrado,
que algunos cambios relevantes en el
transcurso de la 2* Guerra Mundial
fueron debidos a estudios de IMO.

Por ejemplo, Inglaterra disponia de
muy pocos radares de alerta temprana
para la deteccion de los ataques de la
aviacion alemana, y una adecuada ubi-
cacion de esos escasos recursos era de
vital importancia, por lo que se realizd
un estudio de IMO para determinar la
ubicacion idonea. La aplicacion de los
resultados del informe fue todo un
éxito porque supuso un notable cam-
bio en el éxito y eficacia de las misio-
nes alemanas y, efectivamente, produ-

jo un cambio en el transcurso de
la guerra.

Otro significativo ejemplo
de la importancia de estos
estudios fue también en la
2% Guerra Mundial, donde
la eficaz accion submarina
alemana hacia peligrar el
apoyo maritimo a Inglaterra

por los Americanos.
Si los hundimientos alema-
nes hubiesen continuado con la
misma intensidad, probablemente se
hubiese colapsado el apoyo maritimo,

vital para el desembarco.
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Ante esta grave situacion, que podia
haber inclinado la balanza hacia Ale-
mania, se ordend por parte aliada un
estudio de IMO para tratar de reducir
los hundimientos en los convoyes de
suministros americanos a Inglaterra.

Este estudio proporcion6 una intere-
sante informacion, ya que se descubrid
que el nimero de hundimientos no era
proporcional al tamafio de los convo-
yes, es decir, que aumentando conside-
rablemente el nimero de barcos de los
convoyes, el nimero de hundimientos
no aumentaba en la misma proporcion.

Siguiendo las directrices que marca-
ron los resultados del estudio se au-
mento notablemente el niimero de bar-
cos que formaban los convoyes, con
una gran disminucion en los hundi-
mientos y por tanto, se consiguio un
aumento muy significativo en el envio
de tropas, provisiones y material, lo
que facilito el posterior desembarco.

Si ya se consagraron estas técnicas
en la 2* Guerra Mundial como estudios
inseparables de cualquier planeamien-
to de operaciones, hoy en dia, gracias a
los avances de la informatica y de las
telecomunicaciones, se pueden conse-
guir mejores y mas agiles resultados
en el apoyo a la decision del Mando.

No debemos olvidar que estas técni-
cas son herramientas de asesoramiento
al Mando, y que éste decide una vez le
presenten las posibles alternativas.

En el organigrama adjunto se mues-
tra la organizacion de la IMO en el
conjunto de las Fuerzas Armadas.

La consecucion a corto plazo de una
efectiva operatividad de la IMO en el
EA, depende en parte del apoyo del
resto de organizaciones IMO de las
FAS, por lo que es de gran importan-
cia fomentar y mantener las relaciones
de trabajo entre los distintos gabinetes
para adquirir en breve tiempo la expe-
riencia deseable en el Gabinete de
IMO del EA.

El personal especialista en IMO no
solo debe conocer modelos matemati-
cos, estadisticos, teorias de simulacion,
algoritmos genéticos, teorias de jue-
gos, teorias de colas, optimizacion,
prondsticos, programacion matematica
lineal, etc., sino que también debe con-
tar con una adecuada experiencia que
le permita elegir adecuadamente las
técnicas a aplicar.

El idoneo enfoque y formulacion del
problema y la adecuada eleccion del
modelo a utilizar, son vitales para que
la consecucion de nuestro objetivo sea
lo mas eficaz y rapido posible, por lo
que por ahora el Negociado de Investi-
gacion Militar Operativa del Ejercito
del Aire debe apoyarse, en otros gabi-
netes de las FAS que tengan una con-
solidada experiencia.

Actualmente la Investigacion Opera-
tiva continiia en auge, significando por
ejemplo que, toda la programacion de
vuelos, tripulaciones y carga del Mili-
tary Airlift Command durante la Tor-
menta del Desierto fue programada
con técnicas de Investigacion Militar
Operativa de Programacion Lineal.

Por ultimo, solo decir que los estu-
dios IMO pueden ser aplicados a todos
los ambitos; operativos, logisticos y de
personal, donde por ejemplo actual-
mente destaca el estudio de proyectos
de simuladores de personal que pue-
den ser de gran ayuda para la gestion
de recursos humanos.

NEGOCIADO DE ESTADISTICA
MILITAR

La estadistica es un area de las mate-
maticas que permite mediante el anali-
sis de datos llegar a conclusiones basa-
das en datos objetivos con la finalidad
de proporcionar al Mando elementos
de juicio para la toma de decisiones.

Este Negociado de Estadistica de la
SETAD, al disponer de personal titula-
do, actualmente atiende satisfactoria-
mente las necesidades de Informes Es-
tadisticos del Ejército del Aire, asi co-
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mo los cometidos asignados al EA en
el Plan Estadistico de Defensa (PLA-
NESTADEF).

Préoximamente, con la incorporacion
de los nuevos titulados del master en
Estadistica podran acometerse nuevos
proyectos en el ambito del EA, como
estudios estadisticos relacionados con
los ejercicios de tiro y lanzamiento de
misiles, comportamiento de la muni-
cion, el rendimiento y efectividad de
los sistemas de deteccion y analisis de
averias, estadisticas de funcionamien-
to, consumos atipicos, analisis de con-
sumos, etc.

NEGOCIADO DE SOCIOLOGIA
MILITAR

El Negociado de Sociologia Militar
realiza trabajos y estudios que anali-
zan los diferentes colectivos en el
Ejercito del Aire. Asimismo re-
aliza investigaciones para
aproximar la realidad social
en aspectos relacionados
con la opinién, conoci-
mientos, actitudes o cual-
quier otra de caracter so-
cial.

El Negociado tiene co-
mo objetivo final mejorar
la capacidad para conocer,
analizar e interpretar la reali-
dad social en el E.A. como herra-
mienta de apoyo a la decision del
mando.

En el ultimo afio ha habido un signi-
ficante impulso en las actividades del
Negociado de Sociologia de la SE-
TAD, que con el apoyo prestado por
la Direccion de Sanidad, ha permitido
la realizacion de novedosos y comple-
tos Informes Sociologicos a los alum-
nos ingresados y egresados de la Aca-
demia General del Aire y de la Acade-
mia Basica del Aire, que han
proporcionado al mando una intere-
sante informacion.

En el futuro, con la incorporacion
de los nuevos Diplomados del Master
en Sociologia Militar, se podran aco-
meter nuevos e interesantes proyectos
en el ambito de la sociologia militar
en el Ejército del Aire, como por
ejemplo, el conocimiento de los esta-
dos de opinién de las diferentes colec-
tivos del EA, que puede ser de utilidad
para el Mando.

Ademas, gracias a las nuevas posi-
bilidades que nos brindan las actuales
Tecnologias de la Informacion, el pro-
greso en este ambito socioldgico es
una oportunidad irrenunciable para el
EA.

La utilizacion de aplicaciones infor-
maticas de estadistica como la Plata-
forma Dimensions, SPSS, etc. Podrian
proporcionar una eficaz y rapida infor-
macion via web, permitiendo realizar
estudios que asesoren al Mando sobre
la actitud, opinion, necesidades, moti-
vaciones, etc. del personal militar y
que serian el primer paso para la posi-

ble solucion a determinados pro-
blemas.

NUEVO MASTER EN
TECNICAS DE APO-
YO A LA DECISION

La Subdirecciéon Ge-
neral de Ensefianza Mili-
tar de la DIGEREM ha
organizado un Master en
Técnicas de Apoyo a la De-
cision, publicado por Resolu-
cion 455/04314/15 en el BOD n°
64 de 2 de abril de 2015, cuyo desa-
rrollo esta previsto, en principio, des-
de Septiembre de 2015 hasta Julio de
2016, y en cuya organizacion ha parti-
cipado activamente la DST del EA.
Los alumnos nombrados realizaran
el curso de postgrado universitario de
Técnicas de Ayuda a la Decision, im-
partido por el Centro Universi-
tario de la Defensa (CUD),
de la Universidad de Al-
cala de Henares (UAH)
en la Academia Central
de Defensa (ACD) y se
desarrollara en la modali-
dad de “a distancia y en
exclusividad” en el Cam-
pus Virtual Corporativo de
la Defensa (CVCDEF).
Este Master constara de un
moddulo comun y de tres itine-
rarios diferentes correspondientes
a los modulos de Estadistica, Investi-
gacion Militar Operativa y Sociologia

con una carga lectiva de 60 créditos
ECTS. Los alumnos militares que fi-
nalicen el Master obtendran, ademas
del titulo oficial del Master, el corres-
pondiente Diploma Militar en Estadis-
tica, Investigacion Operativa o Socio-
logia, segtin proceda.

Las fases presenciales seran realiza-
das en las instalaciones de la Acade-

La potenciacion de las
Técnicas de Apoyo a la
Decision del Mando puede
suponer un gran apoyo en la
toma de decisiones en el
Ejército del Aire

mia Central de la Defensa y el periodo
de practicas se realizara en las Unida-
des y Organismos que determinen los
Ejércitos y la Armada.

La finalidad de este master es capa-
citar a los alumnos en las Técnicas de
Ayuda a la Decision para ocupar des-
tinos en los que se requiera la especia-
lidad obtenida. Quienes lo superen po-
dran ser destinados a los Negociados
de Investigacion Militar Operativa
(IMO), de Estadistica y de Sociologia
pertenecientes a la Seccion de Técni-
cas de Apoyo a la Decision de la Di-
reccion de Servicios Técnicos.

Actualmente han sido nombrados
para realizar el préximo master, seis
oficiales del EA, tres para el curso de

IMO, dos para el de Sociolo-
gia y uno para el de Esta-
distica, lo que solucionara
a corto plazo el problema
de carencia de personal
especializado.

La publicacién con ca-
racter periddico de este
Master, nos sitila en una
excelente situacidon para
conseguir personal especiali-
zado en estos campos en el

Ejército del Aire y obtener

una alta capacidad en estas téc-
nicas para proporcionar un eficaz apo-
yo al Mando en sus decisiones. *

880

REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Octubre 2015




uenta la mitologia griega que
c erase una vez un semidios lla-
mado Perseo...

Durante su viaje de vuelta a Serifos
tras matar a la Gorgona Medusa,

Perseo, semidios hijo de Zeus y la
mortal Danae, paso por Etiopia.

(Etiopia es pais limitrofe con Yi-
buti en donde el D.4 esta desplega-
do actualmente en mision para la
EUNAVFOR en lucha contra la pi-
rateria).

Los reyes de Etiopia, Cefeo y Ca-
siopea se jactaban de que la belleza
de su hija era mayor que la de las
ninfas del mar o nereidas, y Poseidon,

JUAN MANUEL CHOMON PEREZ
Comandante del Ejército del Aire

dios del mar, furioso, habia inundado
el pais. El pueblo de Etiopia habia
decidido apaciguar a Poseidon sacri-
ficando a Andromeda, hija de los re-
ves, a un monstruo marino.

Cuando Perseo, prendado de la
belleza de Andromeda, pidio su ma-
no, su padre, Cefeo, no dudo en
concedérsela, pero le puso como
condicion ineludible que matara al
monstruo marino.

Andromeda estaba encadenada a
una roca en un pequerio islote rode-
ada de mar.

Perseo fue volando a su rescate
gracias a unas sandalias aladas re-
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Ventana de burbuja
desde la que trabajan los
observadores.

galo de Hermes. Podriamos estar
hablando de una mision de busque-
da y rescate, una mision SAR, qui-
zas precedida de una vigilancia ma-
ritima llevada a cabo por Perseo en
lo que sin duda fueron los albores
de la aviacion mitologica y la pri-
mera mision SAR/VIGMA.

Ademas fue un completo MA
“mission accomplish”. Perseo mato
a la bestia y tomo a Andromeda co-
mo esposa.

Como se observa, la aviacion des-
de sus mitologicos inicios ya tuvo
un cardcter aventurero, expedicio-
nario y romantico.




D.4 en mision de vigilancia maritima.

DE DESTACAMENTOS Y
CONSTELACIONES

Muchos de los destacamentos del
Ejército del Aire han utilizado nom-
bres de constelaciones estelares para
identificarse. Esas constelaciones a su
vez toman su nombre de personajes de
la mitologia griega.

Asi pues tuvimos el destacamento
ICARO en los Balcanes, MIZAR en
Afganistan o el Destacamento ORION
en Yibuti.

El P-3 Orion fue el primer avion en
participar en la Operacion Atalanta de
lucha contra la pirateria y aprovechd

Operadores y buscadores coordinados por el TACCO.

para bautizar el destacamento que inte-
graba con su nombre insignia, destaca-
mento Orion.

Pese a que el D.4 inici6 sus andadu-
ras y vuelos en estas latitudes tropica-
les en el 2009, fue siempre por perio-
dos no superiores a seis meses. Sin
embargo en octubre del 2015 se cum-
plird por primera vez un afio de pre-
sencia continuada del D.4 VIGMA en
tierras yibuties sobrevolando el Océa-
no Indico, el Mar Rojo y las costas so-
malies, transitando en ocasiones sobre
Etiopia o Kenia.

En sentido figurativo podriamos de-
cir que cuando el D.4 despega en Yi-

buti, pese a integrar el destacamento
Orion, despega mirando a su propia
constelacion, quiza la constelacion de
Perseo, habiendo realizado ya mas de
2.300 horas de vuelo en zona.

NACIMIENTO, INICIO Y
DESARROLLO DEL
PROGRAMA VIGMA

Hace ya siete afos que se recepcio-
no6 en el Ejército del Aire el primer
D.4, un CN-235 adaptado y reconfigu-
rado. Este nuevo sistema de armas que
ha pasado a formar parte de los tres es-
cuadrones SAR, ha significado una
clara potenciacion de estos, fundamen-
talmente porque los aviones que antes
componian la dotacion de los escua-
drones (C212 y Fokker F-27) no apor-
taban las mismas capacidades que el
D.4.

El D.4, no solo esta equipado para la
realizacion de las misiones de busque-
da y rescate (SAR) sino también para
otros tipos de misiones de caracter ci-
vico-militar como las misiones de Vi-
gilancia Maritima o las de Control de
la Zona Economica Exclusiva (EEZ) u
otras de caracter puramente militar co-
mo las de SIGINT (Inteligencia de Se-
fales).

Es por la funcion ampliada de Vigi-
lancia Maritima, con respecto a sus
predecesores, por lo que el D.4 se dio a
conocer con el sobrenombre de VIG-
MA.

Para reconfigurar los CN-235 que en
su momento contaban con entre 15y
20 afos de antigliedad, EADS y mas
en concreto Airbus Military, incorpo-
raron en ¢l un sistema de mision inte-
grado, FITS (“Fully Integrated Tacti-
cal System”) de uso polivalente que
puede ser utilizado en todas las misio-
nes mencionadas anteriormente. Este
sistema FITS se compone de dos con-
solas paralelas instaladas en la cabina
de carga, para los operadores o para el
TACCO (“Tactical Coordinator”), que
son reconfigurables y estan conectadas
a dos procesadores tacticos y a los sen-
sores propios del avion y caracteristi-
cos de las misiones de patrulla mariti-
ma. Este Sistema de Mision proporcio-
na con respecto a otros algo obsoletos,
que equipan flotas de aviones mas an-
tiguos, una gran reduccion de la carga
de trabajo de los operadores, ya que de
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manera simultanea se controla
y se explota la informacion
proveniente de los sensores
tacticos y de navegacion, los
equipos de registro de datos y
las comunicaciones tacticas
con los Centros de Mando y
Control (C3). En el futuro
también se podria intercam-
biar informacién con otras
unidades y sistemas de armas
amigos por medio de enlace
de datos tipo Link 11 o0 16, en
caso de ser instalado. Por el
momento, el uso del software
TV32 permite el envio de la
imagen maritima o “picture”
en tiempo real por via satélite.

Una de las grandes ventajas del
FITS es que las consolas son intercam-
biables y reconfigurables, lo que le
otorga una gran flexibilidad. Si por
ejemplo una consola sufre un dafio, la
otra puede asumir su papel, o si una
tiene exceso de carga de trabajo se le
puede asignar a otra consola menos
ocupada parte de ese trabajo.

Entre los sensores y equipos del
avion que interactiian con el sistema de
mision, los mas importantes son: un
radar de busqueda maritima de barrido
electrénico y apertura sintética, un
FLIR (sensor con camara infrarroja de
video con modo diurno y nocturno),

Plataforma del 801 Escuadron.

Perseo rescata Andromeda.

iluminador laser, sistema de deteccion
de contactos maritimos que se identifi-
quen transpondiendo en AIS (“Auto-
matic Identification System”), radio de
HF y SATCOM que permiten el envio
de multiples tipos de informacion en
vuelo, codificandola cuando sea nece-
sario.

En cuanto a la cabina de pilotos tam-
bién es importante mencionar los cam-
bios realizados con respecto a los
CN235 originales.

Ademas de la instalacion de dos
EFIS, un FMS por piloto y un MFD
(“Multiple Function Display™), el ele-
mento fundamental que permite la co-
ordinacion entre pilotos y operadores o

TACCO es el “Cockpit Dis-
play” en el que se facilita una
representacion de la situacion
tactica momentanea, mostran-
do informacion tan relevante
como son los contactos de em-
barcaciones detectadas por ra-
dar o por AIS, representacion
del terreno, linea y distancia
de focalizacion instantanea del
FLIR, etc. Se incorporaron
asimismo sistemas de graba-
cion de vuelo en datos, de an-
ticolision (TCAS avanzado),
de navegacion integrado por
GPS y de aviso de proximidad
a tierra (GPWS).

Por otro lado el D.4 mantiene los
elementos mas clasicos y puros de los
aviones SAR como son el tubo lanza-
bengalas, un cajon lanzador de balsas
por rampa o las “ventanas de burbuja”
disefiadas para la busqueda visual, lle-
vada a cabo por los observadores.

Es esta polivalencia de roles, SAR y
VIGMA, la que esta permitiendo en
los ultimos anos su potenciacion, reali-
zando cada vez mas misiones y ejerci-
cios, tanto en el escenario nacional co-
mo internacional. Ejemplo de ello son
las operaciones “Active Endevour” pa-
ra la OTAN, “Atalanta” para la Union
Europea, operacion “Lebrier” antidro-
ga y misiones de salvamento del SAR.
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Se participa asi mismo en multitud de
ejercicios, que sirven para preparar a
las tripulaciones al cumplimiento de
dichas misiones como son los ejerci-
cios SAREX, BALSAR, CANASAR,
CERNIA Y ESCUALDO, por citar sola-
mente algunos.

OTROS COMPETIDORES, UN
SITIO RESERVADO PARA EL
CN-235 VIGMA EN EL ESPACIO
AEREO

No es el Ejército del Aire espaiiol el
Unico en apostar por este tipo de siste-
ma de armas mas econdmicos que los
clasicos P3 y con mucha mas capaci-
dad que aviones como el C212. En el

lleva el gato al agua cuando hablamos
de relacion efectividad/precio. Segura-
mente porque con una plataforma no
mucho mayor que la del D.4, el CN-
295 Persuader permite cubrir el espa-
cio existente entre el D.4 VIGMA y
los aviones clasicos de patrulla mariti-
ma como el P-3, el Breguet Atlantic,
etc, incorporando sistemas propios de
la guerra antisubmarina o guerra elec-
tronica sin perder al mismo tiempo sus
funciones SAR, y manteniendo un cos-
te de operacion mucho menor que el
de los aviones clasicos de patrulla ma-
ritima.

Asi pues el CN-295 Persuader reali-
za funciones de patrulla maritima y
SAR en Chile, Omén y Portugal, exis-

El D4 lidera a los D3 que iba a sustituir.

ambito nacional encontramos entida-
des publicas que lo operan, como SA-
SEMAR (Sociedad de Salvamento y
Seguridad Maritima), que se encarga
de los servicios de rescate, busqueda y
salvamento maritimo, prevencion y lu-
cha contra la contaminacioén del medio
marino y control del trafico maritimo o
cuerpos del estado como la Guardia
Civil, que lo 6pera dentro del marco de
la persecucion de delitos relacionados
con la mar, desarrollando una funciéon
de guardacostas.

En el ambito internacional es el her-
mano mayor del D.4 (CN-235 VIG-
MA), el CN-295 Persuader, el que se

tiendo asimismo otros contratos pen-
dientes de formalizacion. Las mayores
diferencias de equipos con respecto a
su hermano menor el CN-235 VIGMA
son la incorporacion de ESM (medidas
de apoyo electronico), IFF modo4, Da-
ta Link, subsistema acustico, MAD,
subsistema de armamento, lanzador de
sonoboyas y puntos duros bajo las alas
para lanzamiento de misiles antibuque
como el Exocet AM.39 o el AGM-84
Harpoon, o bien torpedos antisubmari-
nos.

Existen por tanto opciones de mayor
coste, pero que ofrecen la cobertura de
un espectro de misiones mayores y

muestran en ocasiones facetas o “per-
formances” mas avanzadas. Entre ellos
los Nimrod ingleses, el Breguet Atlan-
tic, los P-1 japoneses, el Airbus 319
MPA o el tan extendido y conocido P3
americano, son aviones que ocupan un
segmento superior que incluye a su
vez la vigilancia maritima. Es el seg-
mento de los aviones de patrulla mari-
tima (MPA) o de los MMA (Multimis-
sion Maritime Aircrafts).

Pero son seguramente los drones,
UAYV o RPAS la mayor competencia
para el VIGMA en el medio y largo
plazo, pues pese a que a dia de hoy no
se encuentran lo suficientemente desa-
rrollados como para presentar la mis-
ma fiabilidad, versatilidad y eficacia
que un avion politripulado, si que pre-
sentan unos costes de operacion meno-
res y aumentan la autonomia y por lo
tanto el tiempo disponible en zona de
operacion. El principal problema que
se encuentra este sector actualmente es
la imposibilidad de compartir espacio
aéreo con otras aeronaves si tripuladas,
sobretodo de caracter comercial, que-
dando limitada su utilizacion a espa-
cios aéreos segregados o a zonas de
conflicto con procedimientos de utili-
zacion del espacio aéreo especificos
para ellos.

Ejemplos de UAV en el sector de la
vigilancia maritima serian el MQ-4C
“Triton” de Northrop Gruman y el
MQ-9 “Predator Guardian” de General
Atomics.

El Triton ha sido concebido para la
vigilancia maritima. Equipando a la
marina de los EEUU con 67 unidades
tienen previsto alcanzar su IOC (Initial
Operational Capability) en el 2017.

Actualmente en uso en el servicio de
aduanas y proteccion fronteriza de
EEUU encontramos una version de los
Predator (MQ-9) llamada “Guardian”
especialmente diseniada para la vigilan-
cia maritima, equipado de sensores in-
frarrojos electro-Opticos y un radar de
blisqueda maritima, proporciona hasta
30 horas de autonomia.

La armada espafola ha apostado re-
cientemente por el modelo de UAS
“Scan Eagle”, disefiado por una em-
presa subsidiaria de Boeing, con un
peso de 20 Kgs, unas 20 horas de auto-
nomia, sensores electrodpticos diurnos
y nocturnos y capacidad de incorporar
un radar sintético que seria el mas lige-
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FLIR SAFIRE 111, el ojo del VIGMA.

ro del mercado. Encontrandose ya des-
plegado a bordo del buque Galicia,
FHQ “Force Headquarter” actual de la
Operacion Atalanta, el Scan Eagle es
una buena opcién complementaria a
los aviones de patrulla maritima o vigi-
lancia maritima.

El principal de los programas emer-
gentes relacionados a dia de hoy con la
vigilancia maritima es el programa de
la OTAN AGS “Air Ground Survei-
llance” cuyo centro de operaciones se
sittia en Sigonella. Dicho programa
consta de cinco “Global Hawks” adap-
tados para la vigilancia maritima y te-
rrestre y nace como fruto de las leccio-
nes aprendidas en la mision “Unified
Protector” en las que se observaron
claras carencias de la UE y de la
OTAN en este dominio. El objetivo es
poder proporcionar al mando la infor-
macion necesaria para la toma de deci-
siones que permitan proteger a la po-
blacion civil y a las tropas propias, lle-
var a cabo un adecuado control
maritimo y de fronteras y mejorar en el
terreno de la lucha antiterrorista.

Este programa, asi como todos los
conceptos relacionados con desarrollo
de la vigilancia maritima y los servi-
cios de guardacostas, cobran vital im-
portancia hoy en dia debido al claro in-
cremento observado en el flujo de in-
migracion ilegal y trafico de personas
entre las costas norteafricanas y las
costas del sur de Europa, consecuencia
de los ultimos conflictos en paises afri-
canos o arabes como Argelia, Eritrea,

Libia, Sudan, Egipto, Siria e incluso de
paises mas lejanos a nuestras costas
que acaban produciendo flujos migra-
torios que tras pasar por alguno de los
mencionados paises tratan de llegar a
Europa.

Asi pues, la agencia FRONTEX cre-
ada por el consejo de la Unidén Euro-
pea en el afio 2004 adquiere un rol fun-
damental, dedicandose a la gestion in-
tegral de las fronteras de la UE.

En el 2014 Frontex lanz6 una nueva
operacion conjunta en Italia que susti-
tuyd a la operacion Mare Nostrum, de-
bido a la alta presion migratoria a la
que esta sometido este pais. Fue llama-
da operacion Triton y esta destinada a
a cubrir el area central del mediterra-

Parking de aeronaves frances en Yibuti.

neo, fundamentalmente el sur de Sici-
lia, las islas Pelagicas y las areas coste-
ras cercanas a Calabria en el sur de Ita-
lia. Habiéndose definido los requeri-
mientos técnicos, Frontex habia
enviado a todos los estados miembros
la solicitud de contribucion con los
medios necesarios, incluyendo aviones
de vigilancia maritima.

Vistos los ultimos acontecimientos
que incluian la muerte de 800 inmi-
grantes cerca de las costas de Libia en
abril, en mayo el Consejo de la UE de-
cidi6 lanzar una operacion militar con
el nombre de EUNAVMED. El estado
espafiol ya ha concretado su participa-
cion ofreciendo un buque de la armada
tipo BAM y un avidn de vigilancia
maritima con el objetivo de erradicar
las redes de trafico ilegal de personas.

En un Ejército del Aire, el espafiol,
en el que al igual que en otros paises
aliados, la tendencia es la reduccion de
medios pasando previamente por la es-
pecializacion y aumento de la eficien-
cia de los mismos, el D.4 sigue al pie
de la letra estos principios.

Es por ello que en los ltimos seis
afios hemos asistido a la baja progresi-
va de los aviones que equipaban las
unidades SAR, desapareciendo los
aviocares del 803 Escuadrén en un pri-
mer lugar, seguidos mas recientemente
por el Fokker-27 del 802 Escuadrén y
por ultimo de los aviocares del 801 Es-
cuadron.

Esta sustitucion e implantacion pro-
gresiva de los D.4-VIGMA, permite
mejorar la interoperabilidad entre los
tres escuadrones, que pasan a utilizar
un unico y mismo sistema de armas.
Se plantea asimismo un mantenimien-
to mas eficiente a nivel del Ejército del
Aire reduciendo los tipos de acronave
existentes. Hoy en dia la dotacion total
SAR para los tres escuadrones es de
ocho aeronaves.

Si contasemos el total de aeronaves
que constituian la dotacion SAR de los
tres escuadrones (801, 802 y 803) hace
diez afios, aviocares y fokkers, veria-
mos como los ocho D.4-VIGMA re-
presentan una reducciéon aproximada
de la mitad de aeronaves.

Las ventajas que aporta a nivel de
SAR el D.4 estan centradas en el al-
cance y en la autonomia, asi como en
la mejora de los medios de deteccion y
busqueda. Pero es el rol de VIGMA el
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que ha supuesto un paso adelante en
las unidades SAR, pues las acronaves
anteriores no permitian realizar con
contundencia misiones asociadas a la
Vigilancia Maritima, como son las mi-
siones ISR (“Intelligence Surveillence
and Recognaisement”), centradas mu-
chas veces en la inteligencia de image-
nes (IMINT), o las misiones de detec-
cion e identificacion de embarcaciones
0 SSC (“Sea Surface Scan”).

Son precisamente en estas misiones
en las que a veces se opera al limite de
las capacidades y performances del
avion. Con los siguientes parrafos se
pretende reflejar las exigencias de al-
gunas de estas misiones de Vigilancia
Maritima y en concreto las realizadas
en la Operacion Atalanta.

OPERACION ATALANTA

Operacion Atalanta 18 relevo/ 30
tripulacion.

Yibuti, Aeropuerto de Ambouli,
15:00 Hora Local, julio 2013, el D.4
esta listo para despegue en una mds de
las misiones realizadas en la opera-
cion Atalanta para EU NAV FOR.

Mision de Vigilancia Maritima para
obtener imdgenes de inteligencia so-
bre los posibles campamentos piratas
de la costa este somali.

En esta ocasion es una tripulacion
del Ala 49 la que tiene el honor de re-
alizar la mision.

La temperatura exterior es de 52° C,
y para poder operar en condiciones
“saludables” se ha disminuido la tem-
peratura en el interior del avion con
una maquina refrigeradora en plata-
Jforma, pues si no las temperaturas in-
teriores alcanzarian casi los 60 gra-
dos. En el avion no cabe una gota mas
de combustible. La duracion de la mi-
sion va a ser de ocho horas y media.

Nueve personas a bordo: tres pilo-
tos, dos operadores, el TACCO (“Tac-
tical Coordinator”) dos
buscadores/fotografos y un tripulante
de apoyo a la mision.

Con los equipos basicos cargados a
bordo, la aeronave se encuentra cerca
de su peso maximo al despegue. El pi-
loto se ve obligado a reducir la poten-
cia, por debajo de la potencia mdxima
habitual, siguiendo las tablas del fa-
bricante para el despegue, debido a
las altas temperaturas. La pendiente

ascensional para poder librar los obs-
taculos esta asegurada aunque no con
mucho margen.

Tras dos horas y media de transito
hacia la zona se alcanza al fin la cos-
ta este somali y se desciende para re-
alizar la mision asignada. La coordi-
nacion es fruto de la instruccion pre-
parada previamente en las unidades.
Orquestados por el TACCO que coor-
dina a operadores, fotografos y pilo-
tos, comienzan a tomarse imagenes,
grabar videos e identificar posibles
barcos piratas o campamentos. Cada
uno conoce bien su funcion y como
interactua ésta con la de sus compa-
fieros para optimizar el resultado y el
tiempo en zona (*“On-Station”). Tres
horas en esta mision transcurren en
la zona de trabajo, en la que se man-
tienen siempre las condiciones de se-
guridad. Entre otras, las distancias
de seguridad que permiten que los
disparos de los piratas no alcancen la
aeronave.

El producto obtenido es excelente.
Las fotografias tiradas sin ningun fil-
tro intermedio. Tanto la ventana de
burbuja abierta como las velocidades
de vuelo no muy elevadas permiten al
fotografo del Ala 49 hacer un trabajo
excelente, tal y como se nos reconocio,
en una felicitacion escrita, al final del
destacamento por el general al mando
del OHQ “Operational Headquarter”
en Northwood.

También el FLIR, el radar y el AIS
dan su maximo rendimiento y en tiem-
po real se remiten al centro de apoyo
a la mision imdgenes y texto encripta-
dos formando parte del “in-flight re-
port”.

Con un indice de cancelacion de mi-
siones muy inferior al de los otros pai-
ses con aeronaves de patrulla maritima
desplegados en la zona de operaciones
(Operacion Atalanta), el D.4 permite
obtener un producto de la misma cali-
dad o mejor que el de cualquiera de
ellos.

Al dia siguiente de la mision se reci-
be la visita del general al mando del
OHQ, que dirige la operacion desde
Northwood. Este no puede esconder su
sorpresa al visitar el avion y explicarle
“Iin situ” que el combustible total gas-
tado en ocho horas de mision equivale
aproximadamente a las reservas con
las que aterriza habitualmente un P3 y

que el consumo por hora de vuelo es
entre cinco y seis veces menor.

La calidad de la fotografias, los vi-
deos obtenidos, junto con el bajo in-
dice de cancelaciones, durante meses
inexistente, y el bajo coste de opera-
cion son factores que no pasan desa-
percibidos a ninglin pais participante
en la operacion. jEstaran pensando,
al igual que ya han hecho otros pai-
ses, en cambiar sus aviones por C-
295 Persuader? ;Cambiara el Ejército
del Aire espafiol el P-3 por el C-295
Persuader?

SITUACION ACTUAL DEL D4
VIGMA

El D4 ha demostrado ya su valia en
misiones de tanta relevancia como las
de “Unified Protector”, la “Operacion
Atalanta” (en la que ya se cumplieron
las 2.000 horas de vuelo del D.4 ) o
“Active Endevour”.

Otros muchos paises también se han
dado cuenta de las ventajas de la utili-
zacion del CN-235 para la realizacion
de misiones de Vigilancia Maritima y
con sus diferentes “customizaciones”
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es utilizado en Brunei, Colombia,
Ecuador, Indonesia, Irlanda, Turquia,
Mgjico, EEUU, etc.

Tras haberse finalizado recientemen-
te la ultima fase de implantacion e im-
plementacion del D.4 en las Unidades
SAR, nos encontramos sin duda en es-
tos meses en un momento clave para
este sistema de armas. Con solo ocho
aeronaves equipando los tres escuadro-
nes SAR existentes, se estan cubriendo
los servicios de busqueda y rescate aé-
reo de todo el espacio aéreo espafiol,
ejercicios nacionales e internacionales
y misiones internacionales de la enti-
dad de la Operacion Atalanta.

Un punto clave para poder sostener
la operatividad del D.4 es el hecho de
disponer actualmente de una cantidad
adecuada de repuestos y un sistema
que permite una rapida distribucion de
los mismos, pues solo asi se concibe
tener un elevado porcentaje de operati-
vidad.

Dos factores que hacen posible la si-
multaneidad de misiones con las res-
ponsabilidades SAR son:

— La organizacion del mantenimien-
to centralizado de segundo y tercer es-

calon desde la Base Aérea de Villanu-
bla.

— La distribucion y asignacion de
aviones desde la JSAO&PR ( jefatura
de operaciones aéreas especiales y re-
cuperacion de personal del MACOM)
sin que ninguno de los ocho aviones
quede permanentemente asignado a
una unica unidad sino que sean trans-
feridos entre unidades segiin necesidad
y disponibilidad de las mismas, estan-
do depositados administrativamente en
el Ala 37.

THE WAY AHEAD???

Tras la aprobacion a nivel guberna-
mental de la creacion de la CORA (Co-
mision para la Reforma de las Admi-
nistraciones Publicas) es posible, opi-
no, imaginar al Ejército del Aire
operando o manteniendo alguno de los
VIGMA de otros entes publicos o fuer-
zas del estado, Guardia Civil o SASE-
MAR, sobre todo si tenemos en cuenta
las dos principales lineas de actuacion
de la citada CORA:

Gestion de servicios y medios co-
munes. Tiene por objeto centralizar

actividades de gestion que, por ser si-
milares o de la misma naturaleza, pue-
dan desempenarse de forma unificada
o coordinada, aprovechando asi en ma-
yor medida los medios publicos. En
este grupo es fundamental estudiar
modelos de éxito implantados en gru-
pos empresariales espafioles, de los
que se obtendra informacion y colabo-
racion.

Duplicidades administrativas. Tie-
ne por objeto identificar y eliminar du-
plicidades y reforzar los mecanismos
de cooperacion, de modo que se abara-
te el coste de la actividad administrati-
va. En la medida en que las competen-
cias atribuidas a la Administracion Lo-
cal estan ya siendo objeto de reforma
en un proyecto de modificacion de su
Ley de Bases, las duplicidades a iden-
tificar en este estudio son las que se
producen entre la Administracion Ge-
neral del Estado y las Autondmicas.

A largo plazo, supongo, cabria ima-
ginar una readaptacion de los CN-295
de dotacion en el Ala 35, al modelo
Persuader sustituyendo tanto al P-3 co-
mo a los VIGMA pese a que ambos
sistemas de armas cuentan a dia de hoy
con un extenso potencial.

Otra posibilidad es la apuesta por los
RPAS o drones que parece ser la que,
mirando a nuestros vecinos america-
nos, que siempre llevan un paso o dos
de ventaja, tiene visos de ganar la bata-
lla.

Asi, en la Armada espaiola ya se
utiliza el drone “Scan Eagle”, en el
Ejército de Tierra el MKII “Searcher”,
la OTAN tiene en proyecto la utiliza-
cion de los Global Hawk, desde Sigo-
nella en Sicilia en el marco del progra-
ma AGS y los americanos apuestan
por el Triton.

El mito griego de Perseo cambiaria
drasticamente si tuviese que ser rees-
crito hoy en dia. Serian quizas las san-
dalias aladas las que irian a buscar y
salvar, ellas solas y dirigidas por con-
trol remoto por Perseo, a la bella An-
dromeda. Andrémeda, por supuesto,
aceptaria el rescate, pues la penuria, el
hambre y el sufrimiento se agarran a
un clavo ardiendo o a una sandalia vo-
ladora o a un dron o a lo que sea, pero
déjenme apostar a que habiéndose per-
dido el toque personal y el punto ro-
mantico en la historia, Andromeda no
se casaria luego con Perseo...
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El planeamiento
aser

RAFAEL SANZ REBOLLO
Comandante del Ejército del Aire

Marte-1 Ready,

Marte-2 Ready,

Marte-2 Capture,
Marte-1 Copy Capture,
Marte-1 Bomb’s Gone...
Marte-2 Laser ON!

m—.

La bomba que desde hace pocos
segundos desciende vertiginosamente es
una GBU-16, espina dorsal del armamento aéreo del Ejér-
cito del Aire. El efecto de la gravedad hace que el proyectil gane energia en
su descenso. Faltan solo unos instantes para el impacto...

A pesar de que el proyectil haya sido lanzado desde el punto de suelta apro-
piado para que en su caida libre se dirija hacia el objetivo, las condiciones at-
mosféricas y otros factores podrian degradar su precision, impidiendo la con-
secucion del efecto deseado y provocando ademas darios colaterales inasumi-
bles. Por eso, aun se necesita una ultima accion: tras la comunicacion
correspondiente, un ingenioso dispositivo comenzard a sefialar con precision
el punto donde se producira el impacto instantes después.

Se trata de un instrumento de designacion de objetivos mediante energia la-
ser o LTD (Laser Target Designator). El haz laser por él emitido serd captado
por la bomba, una GBU (Guided Bomb Unit), en este caso perteneciente a la
serie Paveway II. La combinacion de ambos otorgara al ataque la precision
requerida. Pero, ;como interaccionan realmente ambos dispositivos? Veamos
a continuacion una exposicion de su logica de funcionamiento.

“La obtencion de las condiciones
mas adecuadas de suelta y designa-

EL PLANEAMIENTO LASER

cificas pueden llegar a ser muy

diferentes segun la version y la
modalidad de lanzamiento, la finali-
dad principal del planeamiento de un
ataque GBU desde el punto de vista
del laser es:

s i bien las consideraciones espe-
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cion que garanticen una correcta ad-
quisicion y seguimiento de la energia
reflejada por el objetivo, posibilitan-
do con ello el guiado de una bomba
hacia este.”

Como se vera seguidamente, la
cantidad de energia laser a detectar es

muy inferior a la que es emitida por
el dispositivo de designacion, como
efecto de la dispersion que provoca
su reflexion sobre el blanco o TGT
(Target) ademas de por un considera-
ble numero de factores degradantes.
Por ello, resulta fundamental conocer
el alcance méaximo tedrico en el que
dicha energia va a ser superior al um-
bral de deteccion del sensor de bus-
queda o seeker (especialmente si se
requieren guiados laser desde larga
distancia), al objeto de poder validar
con ese dato la adecuacion o no de la
tactica de empleo elegida.

Es importante resaltar que, inde-
pendientemente de la necesidad de
disponer de suficientes conocimien-
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emisor, un medio y un receptor. Ade-
mas, emisor y receptor deben com-
partir el mismo lenguaje.

En el caso que nos ocupa, el emisor
viene representado por un dispositivo
de designacion, el cual puede estar
ubicado sobre la superficie terrestre o
a bordo de una plataforma aérea. En
el primer caso, dicho dispositivo ha-
bra de ser accionado por personal de
tierra especificamente adiestrado para
interoperar con la plataforma aérea
lanzadora. Considerando la segunda
posibilidad, el designador embarcado
estara seguramente integrado en un
equipo de detecciéon y se-

tos tedricos sobre la materia, este pla-
neamiento no se reduce a un mero
calculo “de laboratorio”, sino que lo
que con ¢l se persigue es la aplica-
cion de la teoria al mundo real, con lo
que resulta imprescindible tener en
cuenta un gran numero de factores
exogenos procedentes del escenario y
de la situacion tactica que contribu-
yen a hacer cierto el dicho de que en
aviacion, lo que ayer funcion6 con
éxito, puede que mafiana ya no sirva.

TEORIA BASICA DEL GUIADO
LASER

Para una eficaz transmision de
cualquier naturaleza es necesario un

guimiento de
blancos o TGP (Targe-
ting Pod), el cual a su vez puede ir a
bordo de la plataforma lanzadora, al
objeto de completar un proceso de
autodesignacion o SD (Self Designa-
tion), o en otra plataforma, con la que
efectuar lo que se conoce como un
ataque coordinado con iluminacion
del companero o BL (Buddy Lasing).
El principal medio de transmision
de la energia laser es, evidentemente,
la atmoésfera. Sin embargo, con ello
no debe subestimarse la importancia
de la reflexion de dicha energia
sobre la superficie del punto
deseado de impacto del
blanco o DPI (Desired
Point of Impact), comple-
tandose asi la trayectoria
TGP-DPI-GBU necesaria
para el éxito del proceso.
El receptor de la transmision
de la energia sera el seeker de la
GBU, el cual, de cumplirse las condi-
ciones necesarias para ello, transmiti-
ra la informacién de la posicion rela-
tiva del origen de la reflexion al “ce-
rebro” de la bomba, la unidad de
guiado o WGU (Weapon Guidance
Unit), que traducira dichas senales en
ordenes de deflexion de determinadas
superficies de vuelo.
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Por ultimo, en el caso que nos ocu-
pa, el lenguaje viene representado
por los parametros del haz laser, los
cuales habran de coincidir con aque-
llos para los que la GBU haya sido
programada. De lo contrario, sus me-
canismos de proteccion catalogaran
dicha emisiéon como inapropiada y la
descartaran.

El siguiente apartado tiene por ob-
jeto enumerar los principales factores
que intervienen en el proceso com-
pleto de iluminacidon, desde que la
energia laser sale del TGP, hasta que
ésta es detec-

tada por

el seeker

i de la GBU.

Capitulo

aparte mere-

ceria acometer

el estudio del efecto diverso

que dicho guiado provoca en el

perfil de vuelo de los distintos ti-

pos de GBU en inventario en el

Ejército del Aire, o dicho de otro mo-

do, como se comportaria cada uno de
ellos mientras esta siendo guiado.

TRANSMISION DEL HAZ

Los primeros elementos de estudio
a la hora de evaluar la eficacia del
proceso seran la potencia de emision
del LTD y la sensibilidad de recep-
cion del seeker. Evidentemente, a
mayor potencia del emisor y/o a ma-
yor sensibilidad del receptor, mayor
sera el alcance maximo de la transmi-
sion.

Con respecto a la difusion de
la energia a través de la at-
mosfera, se identifican dos
aspectos que deben ser ve-

rificados:
e Por un lado, la ausen-
cia de obstaculos fisicos
tanto en el camino de “ida”
(TGP-DPI) como en el de
“vuelta” (DPI-GBU). Un obstaculo
(objetos, estructuras, humo denso o
nubosidad) en la trayectoria del haz
laser, no so6lo puede impedir su ad-
quisicion por parte de la GBU, sino
también provocar degradaciones de
la sefial que actuarian como tergiver-
sadores del “lenguaje comun” difi-
cultando su reconocimiento, o peor
aun, emitir reflexiones indeseadas
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que generen trayectorias impredeci-
bles de la bomba.

* Por otro lado, la presencia de par-
ticulas que favorecen la disipacion de
la energia. Debido a que resultaria di-
ficil predecir el efecto de la disipa-
cion provocada por humo liviano o
polvo en suspension en un entorno
hostil, la mejor recomendacion tacti-
ca posible seria evitar ambos, bien
cambiando el DPI, o bien esperando
a su desaparicion. Pero lo que si pue-
de estimarse con cierta precision es la
degradacion que sufrira la energia la-
ser por la presencia de vapor de agua
en la atmdsfera; parametro que, a
efectos de calculo, se relaciona direc-
tamente con el dato de visibilidad ho-
rizontal proporcionado por la mejor
prediccion meteoroldgica disponible.

DESIGNACION DEL BLANCO

Sin duda, el punto que merece ma-
yor atencion es el TGT en si. Y lo es,
no s6lo por sus caracteristicas intrin-
secas sobre las cuales no hay margen
de intervencion, sino especialmente
por su disposicion geométrica relati-
va con respecto al sensor de recep-
cion, algo que tendrd un enorme im-
pacto sobre el alcance méximo de la
transmision y ante lo cual la adecua-
da eleccion de las tacticas de suelta e
iluminacién jugara un papel funda-
mental.

Pero antes de llegar a ese punto,
veamos primero lo que sucede cuan-
do la energia laser incide sobre una
determinada superficie.

EFECTO DE LA INCIDENCIA DE
ENERGIA LASER SOBRE UNA SUPERFICIE

Tras el contacto del haz laser con
una superficie, la cantidad total de
energia que incide sobre ésta quedara
repartida en tres grupos:

* Un porcentaje determinado va a
ser absorbido por la superficie del
objeto o estructura, sufriendo con
ello un efecto de disipacion en su in-
terior. Evidentemente, esta energia se
perderd y no podra ser utilizada.

* Otra parte de la energia sera refle-
jada por dicha superficie siguiendo
las leyes de la reflexion especular.
Teoéricamente, dicha energia solo po-
dria ser detectada a lo largo de la di-
reccion geométrica del haz de refle-
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Figura 1

Esquema basico de comportamiento de la
energia que es reflejada por una superfi-
cie. (Fuente: Internet)

xion. En la practica esto no es exacta-
mente asi, pues la energia reflejada
serd muy divergente, “abriéndose”
progresivamente. En todo caso, s6lo
sera utilizable por una GBU en casos
muy concretos.

* La energia remanente sera refleja-
da omnidireccionalmente, confor-
mando una especie de esferoide de
dimensiones variables e irregulares
conocido como de reflexion difusa.
Este tipo de distribucion adquiere la
maxima importancia, al ser la tnica
de entre las tres posibles fuentes de
energia que podra ser comunmente
utilizada por una GBU. Figura 1.

ESTUDIO DEL OUTPUT DE ENERGIA
DIFUSAMENTE REFLEJADA

Como acabamos de ver, para maxi-
mizar el rendimiento de la reflexion
del laser sobre la superficie del TGT
es preciso centrar la atencion en la re-
flexion difusa. Para ello, inicialmente
debera conocerse qué porcentaje de
la energia incidente va a ser reflejada
difusamente; posteriormente sera pre-
ciso averiguar cudl va a ser su distri-
bucion tridimensional (es decir, cuél
va a ser la forma del esferoide que la
conforma), lo que podra utilizarse pa-
ra definir una trayectoria del proyec-

EJEMPLO DE TABLA GENERICA
DE REFLEXION DIFUSA
(SIN CLASIFICAR)

MATERIAL DIFFUSE REFLECTIVITY
Flat mirror 0%
Matt Black Paint 4-15%
Dirty Olive Drab Paint 5-15%
Asphalt 10 -25%
Concrete 10 — 40%
Soil 15 -25%
Brick 15 - 65%
IR Reflecting Paint 30-55%
egetation
(gl\C/)Sgy foliage) 30-70%

til y una maniobra de designacion
que maximicen el alcance de la sefial
alla donde el tamaifio y forma del es-
feroide sean mas adecuados.

Para determinar el porcentaje de
reflexion difusa sera determinante

conocer:

 El tipo de superficie del que se
trate. Diversos estudios catalogan di-
ferentes tipos de materiales en fun-
cion del porcentaje de energia que re-
torna a la atmodsfera en forma de re-
flexion difusa, pudiéndose llegar a
alcanzar niveles de precision acepta-
bles.

* El estado en que se encuentre di-
cha superficie. La degradacion de de-
terminadas superficies (6xido, ero-
sion, caida de yeso, desmoronamien-
to de capa exterior...) aumenta la
cantidad de energia que éstas reflejan
difusamente. La formacion de peque-
flos granulados en relacion con la
longitud de onda del rayo incidente
provoca la aparicién de multiples re-
flexiones microscopicas sobre la su-

REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Octubre 2015




perficie irregular, lo que alimenta la
generacion del esferoide de reflexion
difusa. Cuadro

Una vez obtenida esta informacion,
sera necesario definir la forma del es-
feroide de reflexion difusa con respec-
to a la posicion del proyectil en cada
instante, sobre la que intervienen:

* El angulo “de retorno” entre el
vector de reflexion DPI-GBU y el vec-
tor normal del plano real de incidencia.

» La bisectriz del angulo entre el
vector de incidencia TGP-DPI y el
vector de reflexion, que constituira el
vector normal del plano teorico de in-
cidencia.

Como resultado final se generara un
esferoide de reflexion difusa cuya for-
ma se aproxima al modelo denomina-
do “lambertiano” en honor a Johann
Heinrich Lambert, quien defini6é por
primera vez sus caracteristicas para la
luz visible. El volumen resultante ven-
dra definido por el coseno del angulo
entre el vector de reflexion y el vector
normal del plano real de incidencia,
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Figura 2

DIFFUSE
REFLECTION: 40%

Ejemplos de un modelo informatico de prediccion de distribucion de la reflexion. (Fuente:
ocumentacion Raytheon
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siendo este - en teoria - independiente
de la posicion del rayo incidente.

En la practica, debido a la incorpora-
cion de energia adicional procedente
del haz de reflexion especular, el volu-
men se ird deformando cuanto menor
sea el angulo entre el plano tedrico de
incidencia y el real. En el caso extremo
de que, tanto ambos planos, como la
posicion de LTD y GBU sean coinci-
dentes, el esferoide se convertira en un
volumen notoriamente alargado y rota-
cionalmente simétrico (esferoide pro-
lato).

La complejidad del calculo no radica
en todo este galimatias verbal de vec-
tores y planos, sino mas bien en su di-
namismo, pues durante el ataque uno o
los dos extremos del angulo estaran en
continuo movimiento. No obstante, da-
do que —a efectos de conocer la recep-
tibilidad o no de la emision por parte
de la bomba—, lo que realmente intere-
sa es hallar el radio del esferoide uni-
camente en la direccion del vector
DPI-GBU, calcular su longitud puede
simplificar bastante el proceso, al que-
dar éste reducido a la obtencion del
modulo de un vector en lugar de re-
querir la definicion de la superficie ex-
terior del volumen completo.

Profundizar en la solucion analitica
de este problema iria mas alla del obje-
to de este articulo. Para ello existen he-
rramientas informaticas de ayuda a la
decision tactica o TDA (Tactical Deci-
sion Aid) que, en el caso de estar inte-
gradas en el sistema de planeamiento
de mision de un sistema de armas, pro-
porcionan al usuario las soluciones ne-
cesarias para planear el ataque en con-
diciones optimas.

CONSIDERACIONES ADICIONALES

Para el calculo de la distancia maxi-
ma de iluminacion hay que tener en
cuenta una serie de potenciales efectos
indeseados con una repercusion nega-
tiva sobre el resultado; algunos son di-
ficiles de cuantificar, por lo que al dato
que se obtenga deberan aplicarsele de-
terminados margenes de correccion.
Los mas relevantes son:

1. Efecto Podium o Podium Effect.
La iluminaciéon de volimenes de es-
tructura variable (edificios, muros)
puede provocar que su forma llegue a
ensombrecer la reflexion en determi-
nados sectores del esferoide, impidien-
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Figura 3

La colimacion entre los distintos sensores
y emisores de un TGP resulta fundamental.
(Imagen: “cabeza” del Litening pod)

do su deteccion por parte de un sensor
que se encuentre en la zona de oscure-
cimiento. Este riesgo puede mitigarse
o incluso eliminarse posicionando al
iluminador adecuadamente durante la
designacion, y garantizando la no pre-
sencia del seeker en zonas de “som-
bra”.

2. “Rebose” o Spot Spillover. La pe-
queia divergencia del haz incidente
hace que su didmetro aumente con la
distancia. A grandes distancias, esto
puede provocar que uno o los dos ejes
de la elipse de proyeccion de dicho haz
sobre la superficie de designacion sea
mas grande que el objeto o estructura a
designar, o dicho en otras palabras,
que el rayo incidente “rebose”. Este
efecto puede (o no) significar una pér-
dida de energia reflejada difusamente
en funcion de las caracteristicas de la

superficie y de su entorno, pero lo que
siempre supondra es una considerable
pérdida de precision en el guiado del
proyectil hacia el DPI, aumentando
enormemente el tamafio de su circulo
de error probable o CEP (Circular
Error Probable). Su repercusion pue-
de cuantificarse, siempre y cuando se
conozcan también las caracteristicas
del entorno en el que va a reflejarse la
energia rebosante.

3. “Agitacion” del haz o Beam Jitter.
La existencia de holguras mecanicas y
de minimas imperfecciones en los co-
mandos de estabilizacion giroscopica
de los TGP genera una cierta inestabi-
lidad ciclica del dispositivo sobre el
punto de designacion. Este factor es
dificil de cuantificar, pues su frecuen-
cia e intensidad dependen de algunas
variables intrinsecas de cada equipo y
de otras circunstancias propias de cada
caso concreto (velocidad, actitud del
avion, etc.).

4. Error de Colimacion o Boresight
Error. Los sistemas de identificacion
(camaras) y las fuentes de designacion
de un dispositivo de iluminacion
(LTD) suelen ir solidariamente unidos.
Su alineado debe ser comprobado por
personal especialista. Aunque algunos
equipos son capaces de detectar un
error de colimacion excesivo durante
su operacion, inhibiendo el disparo 1a-
ser tras superarse un cierto umbral, la
mitigacion de este error mediante la
correspondiente accion de manteni-
miento debe considerarse prioritaria,
dada la imposibilidad de cuantificar el

® Power output

TGT
e Podium Effect
* Spot Wpillover
® Bearn Jitter

e Boresight Error

GBU

o Detectabilidad del seeker
e Altura y posicién relativa al TGT

Figura 4

e Altura y posicién relativa al

o Obstdaculos fisicos
e Humo o polvo liviano
® Humedad

® Tipo de superficie

o Estado de la superficie

¢ Energia absorbida

o Energia reflejada especularmen-
te

e Obstéaculos fisicos
® Humo o polvo liviano
e Humedad

Factores degradantes de la transmision laser que intervienen en el guiado de una GBU.
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error a bordo y de las consecuencias
negativas de su presencia.

SINTESIS DEL PROCESO
COMPLETO

A modo de resumen, durante el pro-
ceso de guiado de una GBU intervie-
nen los factores indicados en la figura
4.

Como resultado se obtendra una dis-
tancia maxima tedrica de recepcion de
la energia laser por parte del seeker en
las condiciones presentadas. Compa-
rando el valor obtenido con la distan-
cia real de la bomba con respecto al
DPI en un determinado momento po-
dra inferirse si es previsible una detec-
cion positiva (o seguimiento) del laser
en ese instante.

La capacidad de predecir si el pro-
yectil va a seguir la 16gica de vuelo
previa a la designacion (Midcourse) o
si se van a cumplir las ecuaciones de
movimiento propias del guiado laser
(Terminal Guidance) resulta de vital
importancia y en ocasiones determi-
nante, pudiendo suponer la diferencia
entre el éxito del lanzamiento y un
abultado error en el impacto.

Conviene aclarar que esto no quiere
decir que una suelta de armamento
mas alla de la distancia maxima tedrica
de deteccion vaya a ser sistematica-
mente un fracaso. Es necesario cono-
cer el perfil de vuelo no guiado del
proyectil en el modo de operacion se-
leccionado para cada modelo de bom-
ba concreto, al objeto de predecir su
comportamiento y con ello pronosticar
sus posibles consecuencias.

CONSIDERACIONES FINALES

Atras queda una vision general sobre
este crucial y complejo asunto. Vea-
mos a continuacion las claves de su
contenido:

* En el planeamiento de una mision
de ataque con armamento guiado por
laser, es necesario tener en cuenta
unas consideraciones generales relati-
vas a la transmision de la energia pa-
ra que ésta pueda ser utilizada como
fuente de guiado, y unas considera-
ciones especificas relativas al tipo de
armamento y a su modo de opera-
cion. El presente articulo se ha cen-
trado en el primer aspecto.

* El empleo de herramientas de cal-
culo tedrico durante el planeamiento
de una mision de combate no es una
técnica autosuficiente que deba aislar-
se del resto del proceso ni actuar como
sustituto de la experiencia o de la apli-
cacion de las especificidades del esce-
nario y de la mision. Se trata mas bien
de un requisito previo para poder apli-
car estas ultimas con la mayor probabi-
lidad de éxito.

* Para el correcto funcionamiento de
una bomba guiada en un ataque se pre-
cisa conocer la envolvente de reflexion
difusa del laser generada alrededor del
blanco. Ademas, se debe estar en con-
diciones de anticipar el comportamien-
to de la bomba antes y después de
completar la adquisicion del haz que le
servira de guia.

En vista de lo anterior, las unidades
usuarias de este tipo de armamento, en

Figura 5

Ejemplo de reduccion de envolvente de
una GBU en un lanzamiento a distancia
superior al alcance maximo de deteccion.
(Fuente: C.15M Tactical Decision Aid)
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aras de garantizar la maxima eficacia
en el cumplimiento de su mision, de-
ben disponer de herramientas de ayuda
a la decision integradas en el sistema
de planeamiento de su sistema de ar-
mas que permitan el calculo sistemati-
zado de los parametros expuestos.

(...) Han pasado solo unos segundos
desde la ulltima radiotransmision
(aquel laconico “Laser ON™), pero la
responsabilidad que recae sobre los
pilotos de la formacion “Marte” ha
hecho que a ellos les haya parecido
una eternidad. Finalmente, la incerti-
dumbre del momento queda resuelta
cuando el punto numero dos informa a
su lider enérgicamente:

... Marte-2, Splash!

Desde una de las pantallas del
avion responsable de la designacion
ha podido confirmarse un impacto
directo sobre el punto deseado. El
guiado ha sido correcto, aunque la
valoracion detallada de resultados
tendrad que dejarse para después.
Ahora no hay tiempo que perder: hay
que salir de alli. Puede que la tarea
asignada haya sido cumplida, pero la
mision aun no ha terminado: aun es
necesario que el ultimo miembro de
la formacion tome tierra en la base
de operacion para estar en condicio-
nes de notificar:

Formacion Marte, mision cumplida
sin novedad.
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CELEBRACION DE LA PATRONA DEL CUERPO MILITAR
DE INTERVENCION EN LA BASE AEREA DE TORREJON

La Base Aérea de Torrejon
acogid, como viene siendo
tradicional, los actos de cele-
bracién de la festividad de
Nuestra Sefora del Buen
Consejo, Patrona del Cuerpo
Militar de Intervencion. En pri-
mer lugar se celebré la Santa
Misa, oficiada por el arzobis-
po castrense, para proceder
posteriormente, en el pabellén
de Cuadros de Mando, al acto
de imposicion de condecora-
ciones presidio por la subse-
cretaria de Defensa y, a conti-
nuacion, a la tradicional copa
de vino espariol.

A estos actos acudieron los
jefes de Estado Mayor de los
tres Ejércitos, el vicepresiden-
te del Tribunal de Cuentas, el
interventor general de la Ad-
ministracion del Estado, el se-

cretario general Técnico, la di-
rectora general de Personal,
el director general de Recluta-
miento y Ensefianza Militar, el
director general de Asuntos
Econdmicos y otras autorida-
des civiles y Militares entre
los que se encontraban el
asesor juridico general de la
Defensa y los directores de
Asuntos Econdmicos de los
tres Ejércitos.

En las palabras pronuncia-
das durante el acto por la
subsecretaria se hizo espe-
cial mencién a la necesidad
de se siga participando en la
mejora de la gestiéon econé-
mico-financiera de este de-
partamento. Precisamente,
como muestra de la herman-
dad y colaboracion continua-
da de los cinco Cuerpos en-

.......................................

KCONFERENCIA DEL GENERAL )
DIRECTOR DE ASUNTOS
ECONOMICOS EN LA AGA

Dentro de las acciones de colabo-
racion emprendidas por la Direc-
cién de Asuntos Econdémicos en
apoyo a la programacion de los Cen-
tros de Formacion de nuestro Ejérci-
to, el general director de Asuntos

Econdmicos del Aire José Lorenzo Jiménez Bastida impartié
al Escuadrén de Alumnos de la AGA la conferencia titulada “El
recurso financiero del Ejército del Aire”.

El GDAE abordé aspectos de interés desde el punto de
vista econémico-financiero, entre los que destacé la vision
general del proceso de elaboracion del anteproyecto de pre-
supuesto del Ejército del Aire significando la importancia de
la coordinacion entre Mandos y EMA en dicho proceso, la
confeccion de la Orden de Desarrollo Especifico una vez
aprobado el presupuesto y la posterior asignacion de crédi-
tos a las UCO, la importancia de Plan de Disponibilidad de
Recursos Financieros (PDRF), el andlisis de las fuentes de
financiacion de mayor importancia cuantitativa en nuestro
presupuesto, y la problematica planteada en la gestion de
contrataciéon administrativa por el actual modelo de financia-
cion, asi como las medidas para su eficaz solucion.

Una vez finalizada la exposicion del GDAE, y dado el inte-
rés suscitado por la conferencia, se plantearon numerosas
preguntas tanto por profesores como por alumnos asistentes
a la misma, iniciandose un extenso coloquio que dio por al-

canzados los objetivos de la misma.
\& ’ Y,

cargados de que esta ges-
tion sea realizada dentro de
los principios de legalidad,
economia, eficacia y eficien-
cia, en los tres ejércitos, se
acompaha esta resefa con
la foto en que aparecen sus
maximos responsables, por
orden de izquierda a dere-
cha, generales de division
Antonio Budifio Carballo (di-
rector de Asuntos Econémi-

cos del Ejército de Tierra) ,
José Lorenzo Jiménez Basti-
da (director de Asuntos Eco-
némicos del Ejército del Ai-
re), Manuel Leria Mosquera
(interventor general de la
Defensa), Juan Manuel Gar-
cia Labajo (asesor juridico
general de la Defensa) y Ro-
gelio Bandin Mosteyrin (di-
rector de Asuntos Econémi-
cos de la Armada).

REUNION DE DIRECTORES DE ASUNTOS
ECONOMICOS

| 27 de mayo se celebrd

en el Cuartel General de la
Armada la reunién anual de
directores de Asuntos Econé-
micos del Ejército de Tierra,
Armada y Ejército del Aire
presidida por los generales
Antonio Budifio Carballo, Ro-
gelio Bandin Mosteyrin y José
Lorenzo Jiménez Bastida, a la
que también asistieron oficia-
les de las correspondientes
Subdirecciones.

Con la finalidad de coordi-
nar acciones en areas de inte-
rés comun, posibilitando la co-
laboracion entre las tres Di-
recciones, se analizaron
asuntos relacionados con la
evolucién de la implantacion y
mantenimiento del Sistema de
Direccion y Administracion
Econdmica (SIDAE) en los
tres Ejércitos, la creacion de
un grupo de trabajo para la
mejora de la gestion econdémi-
ca al objeto de estudiar politi-
cas de evaluacién de resulta-
dos y gestion de riesgos y el

desarrollo de dependencias
organicas y funcionales, asi
como diversas cuestiones re-
lativas a la gestién contractual
como la formulacién del Plan
Anual de Contratacion del Mi-
nisterio de Defensa (PAC-
DEF) y la aportacion de recur-
sos para la formalizacién de
acuerdos marco y contratos
centralizados para el futuro
ejercicio 2016.
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EJERCICIO SAO-SAN 2015
DE LA UMAAD-MADRID

Como el afo pasado, cuando
se ejecutd por primera vez, la
UMAAD-Madrid ha realizado el
ejercicio SAO-SAN 2015.

La UMAAD-Madrid ha genera-
do un nuevo despliegue mante-
niendo sus capacidades y en con-
sonancia con la doctrina OTAN
actual. Las ultimas reuniones de
expertos al mas alto nivel apuntan
a un aumento de las capacidades
de asistencia sanitaria en el ambi-
to de las Operaciones Especiales.
Dentro de éste se hace especial-
mente relevante la necesidad de
una cirugia de control de dafos
avanzada. Despliegues como los
FST (Forward Surgical Team) es-
tadounidenses en Irak y Afganis-
tan, o los franceses en el Chad y
Mali, ponen de manifiesto con una
exitosa tarea la necesidad de este
tipo de dispositivos. La disminu-
cion de la mortalidad con una ex-
periencia de més de 100 pacien-
tes atendidos en la Operacion
Sangaris confiere a este tipo de
estructuras una gran versatilidad
en ausencia de superioridad aé-
rea para la asistencia sanitaria
quirdrgica inicial.

Rehaciendo los procedimien-
tos de personal y material se
concibe en este ejercicio SAO-
SAN 2015 un despliegue poliva-
lente, ligero, rapido y efectivo. La
puesta en marcha no se ha cefii-
do solo al ambito logistico de la
estructura y su despliegue. Se ha
realizado un control exhaustivo
de todos los elementos asocia-
dos a su utilizacion de manera
conjunta con equipos de opera-
ciones especiales.

Objetivos

El ejercicio SAO-SAN tiene dos
finalidades fundamentales. La pri-
mera llevar a cabo la instruccion
propia del personal de la UMAAD-
Madrid, en aspectos como son los
procedimientos de aerotransporte,
la preparacion de las cargas de
equipos sanitarios, el despliegue y
repliegue de instalaciones y pro-
cedimientos asistenciales propios
de zona de operaciones. La se-
gunda realizar una formacion con-
tinuada de personal de EZAPAC
que ha realizado el Curso de Es-
pecializacion CASYOPEA.

En esta edicion, los objetivos
eran:

— Valoracion del disefio de la
instalacién de un Equipo Quirdrgi-
co de Operaciones Especiales
(EQOE). Una nueva capacidad
asistencial, que también se esta
desarrollando en otros paises de
nuestro entorno y cuyo principal
objetivo es acercar la cirugia sal-
vadora de la vida y de las extremi-

Despliegue del EQOE.

dades (Cirugia de Control de Da-
fios) lo mas posible a la zona don-
de realizan sus misiones los
equipos de operaciones especia-
les. Consiguiendo la reduccion del
tiempo entre que se produce la le-
sién y se realiza la intervencion
quirdrgica, se mejora notablemen-
te la supervivencia.

— Recertificacion de ciertos co-
nocimientos y habilidades del per-
sonal de EZAPAC con CASYO-
PEA. Con ella se pretende que
este personal mantenga actualiza-
das todas las Técnicas Asisten-
ciales que pudieran tener que lle-
var a cabo, como primeros intervi-

nientes, en una situacién de com-
bate.

— Revisar y entrenar procedi-
mientos de evacuacion de pacien-
tes en ambulancia y ala rotatoria
(PR, CASEVAC y Forward ME-
DEVAC) y de transferencia a la
instalacion sanitaria y practicar la
primera asistencia de las bajas en

el ambiente hospitalario con los
procedimientos JTTS (Joint Thea-
ter Trauma System) y en un entor-
no prehospitalario, con conceptos
TCCC. Estos procedimientos, por
sus particularidades, no pueden
ser entrenados en las rotaciones
enelH. C. D. Gémez Ulla.

— Se utilizé el ejercicio para la
instruccion para el despliegue de
la DOB-15 de una MTM de la es-
pecialidad LGA del Ala 11.

Desarrollo del ejercicio

Se ha realizado en la Acade-
mia General del Aire (AGA), entre
los dias 1y 5 de junio.

Movilizacion del paciente e inmovilizacion en bloque en distintas
situaciones. Con la colaboracion de la Seccion de Sanidad de la

EZAPAC.

Previamente, se realizé un Site
Survey, se eligié de acuerdo con
el Director de la AGA, un area de
despliegue y se comprob0 la dis-
ponibilidad de apoyos.

Por no haber la posibilidad de
despliegue de parte del material
en T-21, se realizd todo el trans-
porte por carretera, con el apoyo
de vehiculos del GRUMOCA.

El personal de UMAAD-Madrid
se incorpord a la AGA la tarde del
dia 31 de mayo.

El despliegue de la instalacién
sanitaria que se habia disefiado
para cubrir las capacidades esta-
blecidas para el EQOE, el 1 de ju-
nio, en 10 horas de trabajo conti-
nuado, realizado por nueve perso-
nas.

Simultdneamente, instructores
de UMAAD-Madrid iniciaron la
instruccion al personal CASYO-
PEA de EZAPAC, con talleres y
clases tedricas programadas.

En los siguientes dias, una vez
que el personal de la UMAAD-Ma-
drid habia terminado el desplie-
gue, se realizaron talleres y simu-
lacros conjuntos para el personal
de las dos unidades, y también ta-
lleres exclusivos para la UMAAD-
Madrid, orientados a la actuacion
y coordinacién dentro del hospital,
y para el EZAPAC, orientados a la
asistencia prehospitalaria y la eva-
cuacion. En estos se conté con la
colaboracion inestimable de per-
sonal de la Seccion de Sanidad
de EZAPAC.

Entre los talleres y simulacros
destacados tendriamos los si-
guientes:

— Taller de vendajes e inmovili-
zacion de lesiones trauméticas.

— Asistencia basica ante heri-
das y accesos venosos.

— Valoracion y actuacion inicial
del paciente politraumatizado de
combate

— Movilizacién del paciente e in-
movilizacidn en bloque para lesio-
nes de columna vertebral.

— Técnicas durante la evacua-
cion. Por no disponer de la partici-
pacién de un helicoptero, sdlo se
realizaron en ambulancias.

— Técnicas de extricacion y res-
cate de la baja del interior de un
vehiculo blindado.

— Reanimacion cardiopulmonar
instrumentalizada con apoyo de
desfibrilador semiautomatico (DE-
SA) y cardiocompresor.

— Transferencia y recepcion de
bajas en situacién de MASCAL.
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— Procedimientos Joint Thea-
tre Trauma System (JTTS).

— Preparacién de una baja
para intervencion quirlrgica.

— Preparacién de una baja
para aeroevacuacion.

— Taller de hemostasia, uso
de la via intraosea, repaso de
técnicas en urgencias y emer-
gencias.

Después de estos talleres y
simulacros se realizaba un brie-
fing para comentar distintos as-
pectos a mejorar.

Se realizaron dos examenes,
uno tedrico y otro préctico, a los
alumnos de EZAPAC que habi-
an desarrollado el programa
completo, consiguiendo todos
ellos la recertificacion de las ha-
bilidades CASYOPEA.

En cuanto al despliegue del
EQOE, se comprobd la posibili-
dad de reducir el numero de
tiendas necesarias para prestar
la asistencia establecida y se
realizé una nueva estructura-
cion de las areas asistenciales,
redefiniendo el disefio de la ins-
talacién y reduciendo, asi, la
huella logistica y el tiempo para
alcanzar la FOC.

Se finalizo el ejercicio, tras el
repliegue de la instalacién sanita-
ria. El transporte de regreso lo re-
alizaron vehiculos del GRUAUT.

Area de triaje, estabilizacion y recuperacion postquiriirgica del

EQOE.

Conclusiones

— El éxito del ejercicio se ha
basado en la preparacién pre-
via, la instruccion en los proce-
dimientos y la ejecucion combi-
nada con las unidades implica-
das  (UMAAD-Madrid vy
EZAPAC). Una vez concluido el
ejercicio se ha profundizado en
las mejoras obteniendo impor-
tantes avances en los medios
de despliegue, en el enfoque
quirdrgico y en la coordinacion
asistencial con la unidad a la
que se da soporte.

— Se ha redefinido el disefio
de una instalacion para un Equi-

po Quirdrgico de Operaciones
Especiales, una capacidad de
apoyo sanitario nueva en el EA
y en las FAS.

— EI SAO-SAN es un ejercicio
necesario para el entrenamiento
de la UMAAD-Madrid en des-
pliegue de estructuras sanitarias
e instruccion del personal en
habilidades y procedimientos
que no se pueden realizar en el
H. C. D. Gémez Ulla. Seria con-
veniente contar en futuras edi-
ciones con medios aéreos para
el transporte del material, con el
fin de practicar los procedimien-
tos de aerotransporte, prepara-

LOS ALUMNOS DE 52 CURSO DE LA ACADEMIA GENERAL DEL AIRE COMIENZAN
LA DEFENSA DE LOS TRABAJOS DE FIN DE GRADO

| 22 de junio comenzé la

defensa de los trabajos
fin de grado (TFG) de los
alumnos de 52 CGEA-EOF
de la Academia General del
Aire, pertenecientes a la 66
promocion.

Con la defensa del TFG se
cierra el proceso que comen-
z6 en 2010, afno en el que in-
greso la primera promocion
de alumnos que iba a seguir
el nuevo modelo de formacién
de oficiales. El Ejército del Ai-
re, en estrecha colaboracion
con la Universidad Politécnica
de Cartagena (UPCT), eligié
el grado en Ingenieria de Or-
ganizacion Industrial como la
opcion que mejor satisfacia
las necesidades docentes en
los ambitos cientificos, técni-
cos y de gestion.

El Centro Universitario de
la Defensa (CUD), conscien-
te de los condicionantes pro-
pios de la formacion de los
alumnos de la AGA, ha esta-

blecido un ambicioso progra-
ma para afrontar con las ma-
yores garantias de éxito el
reto que supone compaginar

la preparacion del TFG con
las obligaciones propias de
los cursos de especializacion
durante el 5° curso. De este
modo, los alumnos han con-

jugado sus estancias en el
Ala 23, Ala 78, EMACOT,
ETESDA y GRUEMA con la
redaccion y finalizaciéon de

cion, carga y descarga del ma-
terial.

— Seria interesante valorar la
posibilidad de participacién de
personal MTM sanitario de otras
unidades del EA, como forma-
cion continuada en operaciones
sanitarias.

— Es necesaria la instruccién
continuada del personal del
EZAPAC para el mantenimiento
de los conocimientos y habilida-
des adquiridos en el CASYO-
PEA. Se debe contar con la par-
ticipacion de un helicoptero para
practicar procedimientos y técni-
cas durante vuelos de PR, CA-
SEVAC o MEDEVAC.

— Seria conveniente realizar
ejercicios en el contexto de
Operaciones Aéreas Especiales
(SOATG), en el que participen
unidades como EZAPAC, UMA-
AD-Madrid, Unidades de Trans-
porte y SAR, y otras que se
consideren.

— Seria de interés la partici-
pacion de la UMAAD-Madrid en
ejercicios multinacionales, cur-
sos y reuniones de NATO Spe-
cial Operations Medicine.

Agustin Conde
Arias-Camison
Teniente Coronel Médico

los mismos. El TFG constitu-
ye el ultimo escalén para ob-
tener el mencionado grado.
La jornada comenzé con
unas palabras del director
del Centro Universitario de la
Defensa (CUD), Roca Dor-
da, sobre la relevancia del
acto que iba a comenzar.
Constituidos los tribunales,
la defensa es un acto publico
abierto a toda la comunidad
académica. Los alféreces
alumnos Carretero y Arias
abrieron la jornada defen-
diendo sus trabajos relacio-
nados con la circulacién de
mercancias de doble uso y
los procedimientos y medi-
das para la seguridad infor-
matica respectivamente. La
presencia de comparieros de
curso y de promociones pos-
teriores ha subrayado el inte-
rés despertado y la relevan-
cia de este acontecimiento.
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CERTIFICACION OTAN DEL PROGRAMA NACIONAL
DE ENTRENAMIENTO DE CONTROLADORES DE
ATAQUE TERMINAL (JTAC)

Entre los dias 23y 25 de ju-
nio tuvo lugar en la Base
Aérea de Alcantarilla la visita
de un equipo de estandariza-
cién FAC del Cuartel General
del Mando Componente Aé-
reo OTAN (AIRCOM) ubicado
en Ramstein (Alemania) al
objeto de verificar las capaci-
dades del EA en materia de
instruccién en Apoyo Aéreo
Cercano (CAS), de cara a su
posible certificacién por la
Alianza, una vez comprobado

que los estandares del Pro-
grama Nacional de Entrena-
miento cumplen lo requerido
por OTAN.

El resultado de esta visita
ha sido plenamente satisfac-
torio ya que tanto el Programa
Nacional, liderado por el Ejér-
cito del Aire, como la Escuela
Militar de Paracaidismo Mén-
dez Parada, unidad directora
de los cursos de perfecciona-
miento relacionados con esta
capacidad, han alcanzado la

certificacion OTAN, suponien-
do este hecho un hito en la
historia del E.A.

Asi mismo, el simulador
CAS, ubicado en la Base Aé-
rea de Alcantarilla, revalidé su
certificaciéon OTAN, alcanza-
da en el afo 2013, para los
préximos cinco afos, reci-
biendo una vez mas los elo-
gios del personal de AIRCOM
que manifiestd que “sin lugar
a dudas” es una de las mejo-
res instalaciones de simula-
cion de la Alianza y una inme-
jorable herramienta de apoyo
a la ensefianza en este area.

A partir de ahora, Espana
se convierte en uno de los

pocos paises de la OTAN en
posesion de la certificacion
tanto de su programa de for-
macién como de su Escuela,
asi como de unas instalacio-
nes de simulacién acredita-
das, lo que abre, por un la-
do, la posibilidad de la parti-
cipacién de alumnos de
paises aliados que recibiran
una titulaciéon que les permi-
tira desarrollar sus activida-
des profesionales en cual-
quier pais de la Alianza, vy,
por otro lado, asegura el re-
conocimiento de la capacita-
cion de nuestros controlado-
res de ataque terminal en el
entorno OTAN.
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CLAUSURA DEL XXIV CURSO DE TECNICA CONTABLE Y CONTRACTUAL

residida por el general de
divisién director general
de Asuntos Econdémicos Vi-
cente Gimeno Aranguez, y
con la asistencia de numero-
sas autoridades del MINIS-
DEF, Ejército de Tierra, Ar-
mada y Ejército del Aire, el 7
de julio tuvo lugar la clausura
del XXIV curso de Técnica
Contable y Contractual en el
Aula Magna del CEGA.
Durante los actos fue im-
partida la leccién magistral

“La Defensa como bien co-
mun” por Aurelia Valifio Cas-
tro, catedratica de Economia
Aplicada la Universidad Com-
plutense de Madrid, proce-
diéndose a continuacion a la
entrega de diplomas a los
alumnos.

El curso de Técnica Conta-
ble y Contractual del Ejército
del Aire es modelo y referente
de la formacion de perfeccio-
namiento de los Cuerpos de
Intendencia. El presente cur-

so se ha desarrollado, en sus
fases a distancia y presencial,
a lo largo de un curso acadé-
mico y ha sido finalizado con
aprovechamiento por los 16
oficiales del Cuerpo de Inten-
dencia del Ejército del Aire, y
2 oficiales del Cuerpo de In-
tendencia del Ejército de Tie-
rra que superaron el examen
previo de seleccion.

Esta edicién del curso que
ha sido clausurada se ha ca-
racterizado por la profunda

adaptacién de sus conteni-
dos. Estos han sido desarro-
Ilados por la Direccién de
Asuntos Econdmicos segun
el programa aprobado por la
Direccién de Ensefanza,
manteniendo como objetivo la
elevada especializacion de
sus alumnos en la gestion fi-
nanciera y contractual y al-
canzando, en esta edicion,
los 60 créditos ECTS, en li-
nea con la carga lectiva que
tiene un master universitario.

-

RELEVO DE MANDO
EN EL ALA 11

| 9 de julio, tomé pose-
sion como jefe de la Ba-
se Aérea de Moron y Ala 11
el coronel Carlos De Ysasi-
Ysasmendi Krauel, que rele-
vo en el cargo al coronel Jo-
sé Maria Juanas Garcia.
El acto fue presidido por el
jefe del Mando Aéreo de

Combate, teniente general
& g

Eugenio M. Ferrer Pérez, y
contd con la asistencia de di-
versas autoridades civiles y
militares y personal invitado
como los componentes de la
Asociacion de Veteranos de
Morén y de la Asociacion de
Veteranos del Ala 22. Entre
los invitados cabe destacar la
presencia de Maria José
Garcia Morato, hija del le-
gendario comandante Joa-
quin Garcia Morato, pionero

de la Aviacién de Caza espa-
fola y cuyo legado histérico
se conserva en el Ala 11.
Finalizado el acto de rele-
vo, se llevd a cabo un acto
social en el cual el teniente
general Ferrer dirigié una alo-
cucion en la que destaco los
hechos mas relevantes ocu-
rridos durante el mandato del
coronel Juanas, procediendo
a felicitar a todo el personal
por la profesionalidad, dedi-

\
cacion y éxitos obtenidos eD
el cumplimiento de las dife-
rentes misiones en estos
anos.

Posteriormente procedié a
describir el curriculum del co-
ronel Ysasi, instando y ani-
mando a todo el personal a
que presten el incondicional
apoyo y colaboracién nece-
sarios, para que esta emble-
matica Unidad siga superan-
dose dia a dia.

J

898

REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Octubre 2015




noticiario noticiario noticiario

UN HERCULES DEL ALA 31 EN EL DESFILE
DE LA FIESTA NACIONAL FRANCESA

'odas las mafanas, entre la

hora de presentacion y la ho-
ra del briefing, los tripulantes del
Ala 31 pasan por la sala de ope-
raciones para consultar la progra-
macién mensual. De un vistazo
se puede comprobar la duracion
de las misiones, las paradas prin-
cipales y, dependiendo del color,
si la mision esta confirmada o no.
Hay vuelos que aparecen con
mucha antelacién y se van acer-
cando lentamente, otros apare-
cen de forma espontanea, de un
dia para otro. Muchos nombres
de lugares, apenas conocidos ha-
ce unos afios, se han convertido
en habituales para todo el perso-
nal del Ala. Lo que no es nada
habitual, al comprobar la progra-
macién, es encontrar un lugar tan
conocido como Paris.

En una carta escrita el 9 de ju-
nio de 2015, el Jefe de Estado
Mayor de |”Armée de | Air, Ge-
neral Denis Mercier, invitaba al
Ejército del Aire a participar con
medios aéreos en el desfile del
14 de julio en Paris. En sus pro-
pias palabras, queria reconocer y
agradecer la labor que el Ejército
del Aire y |I” Armée de |” Air estén
realizando juntos, ademas de
querer constatar la gran amistad
que une a los dos paises. Como
respuesta, Espafia envid un
C130 Hércules del Ala 31 y un
C295 del Ala 35. Ambas unida-
des participan con sendos desta-
camentos en Senegal y Gabon
en las operaciones que se desa-
rrollan en el continente africano
bajo liderazgo francés.

Después de un mes, con varias
reuniones de coordinacién en
Francia y un ensayo general,
despegamos de Zaragoza rumbo
a Orleans, base francesa a unos
120 km al sur de Paris. El am-
biente en cabina es inmejorable:
Todos somos conscientes de ser
unos privilegiados por poder parti-
cipar en el desfile aéreo del 14 de
julio. La meteorologia es buena y
hora y media después estamos
aterrizando en nuestro destino.
En la plataforma nos aguardan

cuatro A400M y media docena
de C160 Transall, ademas de dos
C130 Hércules franceses con su
caracteristico color gris oscuro.

Hemos coordinado una hora
con el lider de nuestra formacion,
que estard compuesta por un
A400, un hércules francés y el
nuestro, para dar un ultimo repa-
so a todos los detalles del desfile.
Al llegar alli nos esta esperando
el copiloto del A400. Dejamos el
avién repostado para el dia si-
guiente y después de hacernos
los pases y tomar algo le acom-
pafiamos al hangar del A400
donde daremos el briefing. La
reunion es entre amigos. Nos sa-
ludamos y esperamos en silencio
a que empiece la exposicion del
jefe de la formacién.

La coordinacion del desfile es
una verdadera obra de ingenieria.
En total van a desfilar cincuenta
aviones y treinta y cinco helicop-
teros, repartidos en varias forma-
ciones. Se han establecido diez
circuitos de espera al oeste de
Paris en los que las aeronaves
participantes deberan estar esta-
blecidas y listas para salir de sus
esperas desde aproximadamente
media hora antes del desfile. Es
en la gestion del tiempo donde se
encuentra la clave del éxito. El
desfile aéreo entero esta organi-
zado entorno a una Unica hora de
referencia, el momento en el que
las autoridades hayan ocupado
su puesto en tribuna y estén listas
para presenciar la pasada. Ese

momento, H1, es una estimacion
y no se sabra con exactitud hasta
el ultimo momento. Todos los
aviones deberan mantenerse a la
escucha en la frecuencia de coor-
dinacién, Etoile, que pasara la in-
formacion actualizada in situ. El
margen de error para que todas
las formaciones pasen con la
adecuada separacion sin agolpar-
se es de mas menos tres segun-
dos. En ese momento, cada for-
macion deberd encontrarse sobre
La Défense ( el area de rascacie-
los de Paris) a la velocidad con-
venida y en rumbo de pasada.

El espacio aéreo de Paris se
ha repartido entre las agencias
de control de los distintos aero-
puertos que la rodean: Le Bour-
get, Charles de Gaulle, Evreux
etc. para poder separar en altura
y distancia las oleadas de aero-
naves que llegaran antes del des-

file. En cualquier momento del
desfile todos los aviones partici-
pantes deberan estar a la escu-
cha en un minimo de tres fre-
cuencias de radio que irdn cam-
biando dependiendo del lugar en
el que se encuentre cada forma-
cién. Existen tres planes distintos
en funcion de la meteorologia
que nos encontremos. Sobre to-
do preocupa el techo de nubes,
que en los ultimos dias ha sido
variable entre 1000 y 2000 pies
sobre el nivel del mar.

Nuestro plan es despegar de
Orleans y reunirnos los tres avio-
nes en las inmediaciones de la
base para proceder en una for-
macion distendida a nuestra es-
pera, donde pasaremos a forma-

cion cerrada para el desfile. Re-
pasamos las referencias en for-
macion y los procedimientos a
seguir en caso de experimentar
alguna averia mecanica, ya que
son totalmente distintos en fun-
cién de la fase del desfile en que
nos encontremos. Le Bourget se-
ra nuestro aeropuerto en caso de
emergencia pero en caso de un
fallo grave se han establecido
tres zonas distintas donde poder
efectuar un aterrizaje de emer-
gencia.

Al finalizar el briefing tenemos
todos los conocimientos necesa-
rios para el desfile, pero igual-
mente nos volvemos a juntar los
tripulantes, ya en el hotel, para
dar un ultimo repaso a toda la in-
formacion y asegurarnos de que
todas las posibilidades estén cu-
biertas.

El dia del desfile a las siete de la
mafiana nos encontramos de
nuevo en la sala de briefing del
enorme hangar para echar un vis-
tazo a la meteorologia. Aunque al
este de Paris hay algunas zonas
donde las nubes casi llegan al
suelo, el viento predominante las
mantendra alejadas del eje de
pasada. Las condiciones en Orle-
ans, sin embargo, no son las me-
jores. La capa de nubes esta a
600 pies, demasiado cerca del
suelo como para que los aviones
se puedan reunir en el aire con
seguridad. En el dltimo momento
se decide que despeguemos con
cinco minutos de separacion y
que la reunién de los aviones se
efectle en la espera que tene-
mos asignada en Paris.

Nos vamos a los aviones y empe-
zamos a completar las listas. Pro-
bamos las radios y esperamos a
que el A400M ruede hasta la pis-
ta. Nosotros, con el indicativo
Messidor 23, saldremos los se-
gundos y el hércules francés el
tercero. Despega el A400M, nos
da informacion del techo en fre-
cuencia de torre y desaparece en
la capa de nubes oscuras. Nos
llega el turno a nosotros. Tras el
despegue el controlador nos or-
dena ascender haciendo una es-
piral hacia la izquierda en la verti-
cal del campo. Llegando a 7000
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pies nos pasa con control militar.
No es necesario ascender mu-
cho, Paris se encuentra cerca.
Quince minutos y dos agencias
de control mas tarde estamos
préximos a iniciar el descenso. El
controlador nos informa que el
A400M ya esta establecido en la
espera a 1200 pies. Nos autoriza
a proceder a la espera y descen-
der hasta 1700 pies como minimo
hasta que tengamos el A400M a
la vista y nos podamos reunir vi-
sualmente con él. Poco después
le pasa el mismo mensaje al hér-
cules francés, asignandoles a
ellos 2200 pies. Por fin, tras atra-
vesar la capa de nubes vemos el
A400M por debajo de nosotros y
ajustamos la velocidad y el des-
€enso para unirnos a él.
Mantenemos la espera. Un pe-
queno reactor, previo aviso por
radio, se cuela en nuestra forma-
cion y empieza a dar vueltas a
nuestro alrededor. Es la television
francesa, que esta recorriendo los
circuitos de espera grabando a
todos los aviones. Si miramos a
los lados podemos distinguir las
distintas formaciones orbitando
en las esperas mas cercanas a la
nuestra. Alcanzamos a ver a la
Patrouille de France, que abre el
desfile con la bandera francesa y
ya mantiene una formacion con
forma de flecha. Mas alla pode-
mos ver la silueta de un KC-135
seguido por una formacion de Mi-
rage 2000. Sabemos que en al-
guna de esas esperas estan
nuestros compafieros del Ala 35
con su €295 . No los hemos podi-
do ver por estar basados en Ev-
reux con el resto de su formacion.

Llega el momento y el copiloto
del A400M nos avisa por frecuen-
cia inter-aviones que la vuelta que
estamos terminando serd la ulti-
ma. También nos pasa la veloci-
dad indicada definitiva para cum-
plir nuestro horario: 162 nudos.
Es una velocidad relativamente
baja y los tres aviones llevamos
los flaps parcialmente bajados.
Esto mejora el manejo del avion y
ademas, al hacer las veces de ae-
rofreno, ayuda a controlar mejor la
velocidad permitiendo al piloto uti-
lizar con mas comodidad la poten-
cia de los motores. Abandonamos
la espera y nos dirigimos hacia la
zona de rascacielos, ahora clara-
mente visible. Una vez superada,
descendemos a la altura de pasa-
da, unos 700 pies sobre el terreno
y nos montamos en el eje de pa-
sada, con el A400M y los campos
eliseos como referencia.

Cruzar Paris a 700 pies es al-
go que un aviador no hace todos
los dias. Por esa razén sé que
nunca olvidaré el momento en el
que me asomé a la ventana del
hércules y vi ante mi la avenida
de los Campos Eliseos con el Ar-
co del Triunfo en el centro y la si-
lueta familiar de la torre Eiffel,
dandonos la bienvenida, a nues-
tra derecha. Es dificil explicar cé-
mo se ve Paris a esa altura, con
las formaciones del desfile terres-
tre avanzando frente a nosotros,
pero es mas dificil todavia definir
la sensacion de hacerlo en tu
avion y representando a tu ejérci-
toy atu pais.

Cuando vi pasar por la derecha
la explanada de Les Invalides, su-
pe que acababamos de pasar la

tribuna. Enseguida llegd la segun-
da parte. Después de poner rum-
bo sur y de despedirnos como
verdaderos amigos de nuestros
compafieros de formacion, pusi-
mos rumbo a Evreux, donde el
control de aproximacion nos iba a
dar una autorizacion instrumental
previamente coordinada para vol-
ver a Zaragoza. El control aéreo
y las comunicaciones, que antes
del vuelo pensaba que iban a ser
necesariamente cagticos, final-
mente funcionaron a la perfec-
cion. La disciplina con las radios
fue milimétrica, todos los partici-
pantes en el desfile éramos cons-
cientes de que un uso excesivo
podia convertir tanto el desfile co-
mo la vuelta a casa en un auténti-

co caos. No fue asi, y la recupe-
racion fue ordenada y fluida.

Tan pronto nos dieron el primer
vector para interceptar nuestra ru-
ta de vuelta empezamos a com-
partir sensaciones y nos inundo la
alegria porque todo hubiera sali-
do tan bien. Desaparecio la ten-
sién que nos habia acompafiado
desde esa mafiana y, cuando qui-
simos darnos cuenta, ya habia-
mos cruzado la mitad de Francia
y veiamos las cumbres de los Pi-
rineos dibujarse en el horizonte.

Javier Ferrer Santacreu
Capitan del Ejército del Aire
Fotografias:

Jose Ramén Luis Marafién
Brigada del Ejército del Aire

7" RELEVO EN EL ALA 49

| 15 de julio se celebro el

relevo de Mando de la Je-
faturas del Sector Aéreo de
Palma de Mallorca, Ala 49,
Base Aérea de Son San
Juan, RCC Palma y Coman-
dancias Militares de los Aero-
puertos de Palma de Mallor-
ca y de Ibiza. Al acto asistie-
ron autoridades civiles y
militares, entre las que se en-
contraban la delegada del
Gobierno en las Islas Balea-
res Maria Teresa Palmer
Tous, el general de division
comandante general de Bale-
ares Fernando Aznar Ladrén
de Guevara, el coronel dele-
gado de Defensa en Baleares
Manuel Fernandez-Roca Tei-
gell, la regidora de Seguridad
Ciudadana del Ayuntamiento
de Palma de Mallorca Angéli-
ca Pastor, el general de divi-
sion Fernando Fernandez de

\_

Bobadilla, director de Sosteﬁ
nimiento y Apoyo Logistico
del MALOG vy el general de
brigada Javier Carramifana
Bustillo de la Jefatura de
PRECOPE.

El acto fue presidido por el
general segundo jefe del MA-
GEN general de brigada
Francisco Lépez Cillero quien
tuvo unas palabras de agra-
decimiento para el coronel
Julio Ayuso Miguel, que ce-
saba en el cargo y palabras
de aliento para el coronel
Francisco Eusebio Lozano
Lucas que se hizo cargo de
la citada Jefatura. Una vez
efectuado el relevo de mando
se entond el himno del Ejérci-
to del Aire, finalizando este
con un emotivo homenaje a
los caidos y undesfile de las
fuerzas participantes. Poste-
riormente hubo una recep-
cion al personal asistente en
el comedor de la Base Aérea.

J

900

REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Octubre 2015




noticiario noticiario noticiario

EL ALA 48 TOMA EL RELEVO EN EL |
DESTACAMENTO ORION DE LA OPERACION
ATALANTA

| 17 de julio despeg6 de la
Base Aérea de Getafe, el
avion CN235 VIGMA (D4 en
la nomenclatura del Ejército
del Aire) del 803 Escuadron
de Fuerzas Aéreas pertene-

ciente al Ala 48, que patrticipa-
ra en el 42° relevo del Desta-
camento Orion del Ejército del
Aire, con base en Yibuti, en-
cuadrado a su vez en la
“Operacion Atalanta”.

LA EDHEA EN EL VIERDAAGSE 2015

a ciudad holandesa de

Nijmegen ha acogido del
21 al 24 de julio la 99 edicién
de la Vierdaagse, prueba de
marcha de caracter civico-
militar e internacional, que
se desarrolla durante cuatro
dias. El evento esta organi-
zado por la Real Liga Holan-
desa de Educacién Fisica
(Royal Dutch League for
Physical Education) y cuenta
con el apoyo de las Fuerzas
Armadas holandesas. Tiene
distintas categorias segun la
distancia diaria aproximada
a recorrer (30, 40 o 50 km),
mas la categoria militar de
40 km en uniforme de cam-
pafia y con una mochila de
al menos 10 kg de peso.

En esta edicion se han
inscrito unos 46.000 partici-
pantes, entre ellos un nime-
ro superior a 5.000 militares,
pertenecientes a mas de
treinta paises.

La Escuadrilla de Honores
(EDHEA) del Grupo de Segu-
ridad de la Agrupacion del
CGEA ha participado en cate-
goria militar con un equipo de
11 componentes, al mando
de su Capitan, ademas de
una persona de apoyo duran-
te la prueba. El equipo de la
EDHEA complet6 los recorri-
dos de las cuatro jornadas de
forma agrupada y sin baja al-
guna, lo que les hizo acreedo-
res de la cruz de la prueba
(“Vierdaagsekruise”).

Esta sera la séptima partici-
pacion del 803 Escuadrén en
el Destacamento Orién. El
contingente, que esta forma-
do por 18 efectivos entre tri-
pulaciones de vuelo y perso-
nal de mantenimiento, llevara
a cabo misiones de control y
vigilancia contra la pirateria
en la zona del Océano indico

mas proxima al cuerno de
Atrica.

El jefe del Ala 48, coronel
Julio Arcas Bermudez, despi-
di6 al contingente en la Base
Aérea de Getafe en un acto
en el que estuvieron presen-
tes tanto el personal de la uni-
dad como familiares de los
participantes en la mision.

ﬁ)lSTINCIéN AL SERVICIO

~

DE BUSQUEDA Y
SALVAMENTO DEL ALA 49

| 8 de agosto, con motivo de

la entrega de trofeos de la
342 Copa del Rey de Vela , se
ha entregado una distinciéon
(Seamanship), otorgada por la organizacién de la prueba
del Real Club Nautico de Palma, al Servicio de Busqueda y
Salvamento (SAR) del Ala 49. Recibié de manos de S.M. El
Rey Felipe VI la placa conmemorativa el coronel Francisco
Eusebio Lozano Lucas. El hecho que ha motivado tal distin-
cién fue el rescate de Jacinto Rodriguez, patrén y armador
de la embarcacién DUENDE 52, quien durante la mafiana
del 1 de agosto fue rescatado por la tripulacion del helicop-
tero de servicio de alerta de esta Unidad en aguas baleares.
En el citado evento estuvo presente la tripulacion, que reci-
bi6 el reconocimiento y agradecimiento por su labor por par-
te de S.M. El Rey y del propio Jacinto Rodriguez y familia-
res, que emocionados asistieron al evento en el Parque de
la Mar de Palma de Mallorca.”
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| 8 de agosto se llevo a
cabo en la isla de Lanza-
rote el ejercicio EMERLAN
(Emergencia en Lanzarote)
de salvamento en medio
maritimo. Conto con la parti-
cipacion del Centro Coordi-
nador de Salvamento (RCC)
Canarias y de un helicépte-
ro Super Puma del 802 Es-
cuadrén de Fuerzas Aéreas,
con base en Gando (Gran
Canaria).
El ejercicio simul6 la ex-
plosién de una embarcacion

\_

EL SAR CANARIAS EN EL EJERCICIO EMERLAN EN
LANZAROTE

de recreo, fondeada junto al
Puerto del Carmen, en la lo-
calidad de Tias, en la que
12 personas realizaban una
fiesta familiar. Como conse-
cuencia de la supuesta ex-
plosién, nueve personas ca-
yeron al mar y las tres res-
tantes quedaron heridas a
bordo, produciéndose la
alerta y la solicitud de recur-
sos a los distintos organis-
mos participantes.

Recibida la alerta en el
RCC, éste activé un helicép-

tero Super Puma del 802
Escuadron, que llevé a cabo
el rescate de dos de los
naufragos que habian sido
localizados por efectivos de

~\

Proteccién Civil. Ambos fue-
ron trasladados a una zona
cercana dispuesta para
atender la emergencia, y
trasladados mediante ambu-
lancia al hospital de referen-
cia de la isla.

En el ejercicio participa-
ron, ademas del helicéptero
del Ejército del Aire, uno de
la Comunidad Auténoma y
otro de la Guardia Civil, asi
como medios humanos, te-
rrestres y navales del Ayun-
tamiento de Tias, la ONG
Emergencias Lanzarote
(EMERLAN), Salvamento
Maritimo, Puertos Canarios
y Guardia Civil.

J

ENTREGA DE UNA MONEDA REPRESENTATIVA DE LA BASE AEREA DE TALAVERA LA REAL Y ALA 23 A
SU SANTIDAD EL PAPA FRANCISCO

| 12 de agosto en el Aula
Pablo VI de la Basilica pa-
pal de San Pedro de la Ciudad
del Vaticano, con ocasién de
una audiencia concedida por
Su Santidad el Papa Francisco,
el soldado del Ejército del Aire
Oscar Jesus Garcia Pérez hizo
entrega de un recuerdo muy
especial al Santo Padre.
Acompanado por su esposa,
el soldado Garcia Pérez desti-
nado en la Base Aérea de Ta-
lavera La Real y Ala 23, decidié
realizar su entrevista con Su
Santidad vistiendo con orgullo
el uniforme del Ejército del Aire.
A medida que el Papa se iba
acercando, el soldado Garcia
Pérez con la emocién conteni-
da y una alegria inmensa, le
hacia entrega de varios obse-
quios al Pontifice: “Un libro de
su ciudad natal (Céceres), un

bote de pimentén de la Vera 'y
una moneda de metal repre-
sentativa de la Base Aérea de
Talavera La Real y Ala 23” co-
mo encargo personal del coro-
nel jefe de la misma.

La moneda describe centra-
do en su anverso, el escudo de
la Base Aérea y un avién F-5
sobre la escarapela nacional.

En su reverso, centrado se
aprecia el dibujo de una “garra
negra”, simbolo caracteristico
de los escudos de los Escua-
drones 231 y 232 de FF.AA,
que emprende el vuelo con la
bandera de Extremadura.

Ademas dos anillos confor-
man este reverso, uno con las
siluetas de los cazas que han

formado parte del Ejército del
Aire y otro con los escudos de
los Escuadrones de caza ac-
tuales.

Durante su corta pero inten-
sa conversacién también apro-
vechd la ocasion para transmitir
al Papa Francisco el saludo de
dos compatriota suyos, los ca-
pitanes German José Bossio y
Alberto Canfalonieri, ambos pi-
lotos de las Fuerzas Aéreas ar-
gentinas que se encuentra en
la actualidad destinados en la
Unidad como profesores de
vuelo.

Al final de su entrevista, el
Santo Padre devolvia amable-
mente los saludos recibidos y
agradecia al soldado Garcia
Pérez los obsequios entrega-
dos, especialmente la moneda
de la Base Aérea de Talavera
la Real y Ala 23.
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VUELO DE REABASTECIMIENTO ENTRE EL C.16 Y EL KC-130J DEL USMC

| 13 de agosto se realizé

con éxito el primer rea-
bastecimiento en vuelo entre
aviones Eurofighter del Ala 11
y un avion cisterna KC-130-J
del Cuerpo de Marines de los
EEUU.

El Ala 11 se encuentra en
plena preparacion del CAPE-
VAL ESPAF del 111 Escua-
dréon. Como parte de dicha
preparacion, y aprovechando
las sinergias que se producen
por la cercania de los aviones
cisterna americanos, desple-
gados en la B.A de Morén,
como parte del contingente
de la mision SPMAGTF-CR-
AF (U.S. Marines with Spe-

cial-Purpose Marine Air-
Ground Task Force Crisis
Response-Africa), se autori-
zaron misiones conjuntas.
Estas misiones representan
un éxito en varios aspectos:
por una parte reflejan el buen

7 CESAEROB: DESTACANDO SIN SER DESTACABLE )

uy probablemente el lec-

tor haya interpretado el
titulo bajo el significado que el
verbo destacar tiene como
“sobresalir’, sin embargo en
esta ocasion se refiere al de
“enviar para una misién con-
creta”, y es que siendo el
Centro de Sistemas Aeroes-
paciales de Observacién (CE-
SAEROB) una unidad del
Ejército del Aire totalmente
estatica debido a su misién y
equipamiento, su personal es
desplegado de manera continua en la gran mayoria de las
misiones que nuestras Fuerzas Armadas realizan en el ex-
terior. Cabe destacar que durante el ultimo afio personal del
CESAEROB ha tomado parte en las siguientes misiones y
destacamentos: Mision Resolute Support (Afganistan), Des-
tacamento Marfil (Mali), Destacamento Mamba (Gabdn),
Operacién Atalanta (Djibouti), Destacamento Ambar (Esto-
nia), y Operacion Active Edeavour (Mediterraneo), ademas
de haber participado en los principales ejercicios nacionales
como MOPEX 15 y DRAGON 15.
De esta forma queda demostrado que el intrinseco caracter
despegable del Poder Aeroespacial se puede llevar a la
practica en el dia a dia gracias a la contribucién incondicio-
nal de cualquier unidad del Ejército del Aire, siendo el caso
del CESAEROB ejemplo claro de una unidad permanente-
mente operativa, que ademas de apoyar a toda mision en el
exterior llevando a cabo desde su emplazamiento habitual
en Torrejon su mision de IMINT (Inteligencia de Imagenes),
lo hace también aportado y desplegando personal altamen-

te especializado alla donde se requiera.
\C P 8 Y,

espiritu de colaboracion entre
ambos paises, que han reali-
zado con rapidez los corres-
pondientes tramites y autori-
zaciones; por otra parte de-
muestran la interoperabilidad
entre sistemas de armas de

paises aliados, asi como en-
tre componentes de diferen-
tes ramas de las Fuerzas Ar-
madas y pone de manifiesto
el avance del Eurofighter en
integracion y certificacion de
capacidades operativas.

Desde esa fecha se conti-
nda operando en misiones de
reabastecimiento en vuelo en-
tre los aviones cisterna del
Cuerpo de Marines de EEUU
y los Eurofighter del Ala11, a
la vez que se han planeado
nuevas misiones de reabaste-
cimiento con otras Unidades y
plataformas del Ejercito del
Aire, demostrando que la ple-
na interoperabilidad con otros
ejércitos y paises aliados es
un hecho.

LA BASE AEREA DE TALAVERA LA REAL Y ALA 23
RECIBE LA MEDALLA DE EXTREMADURA 2015

| 7 de septiembre, tuvo lu-

gar en el Teatro Romano
de Mérida la gala de imposi-
cién de las Medallas de Extre-
madura del afio 2015.

Los multiples apoyos con-
seguidos a la propuesta del
alcalde de Badajoz Francisco
Javier Fragoso Martinez, ob-
tuvieron finalmente el recono-
cimiento y merecimiento al
maximo galardén representa-
tivo de la Comunidad Auténo-
ma de Extremadura “La Me-
dalla de Extremadura’”.

El coronel jefe de B.A. de
Talavera la Real y Ala 23, An-
gel Fernandez de Andrés co-
mo maximo representante de
la Unidad, recibi6 la Medalla
de parte del presidente de la
Plataforma Tercer Sector de
Extremadura, Manuel Lépez
Risco.

Tras su imposicion, el coro-
nel expres6 con unas breves

palabras, su agradecimiento y
orgullo, en su nombre y de to-
do su personal, por haber si-
do elegido con el resto de ga-
lardonados a dicho Premio.

Reconocimiento que se ha-
ce extensivo a todos aquellos
que han pasado anterior-
mente por la Base desde su
creacion el aino 1953 y que
con su trabajo, esfuerzo y de-
dicacion son también merece-
dores de tal distincion.

A la gala, asistio el presi-
dente de la Junta de Extre-
madura Guillermo Fernandez
Vara como maxima autoridad
de la comunidad auténoma y
el general director de Ense-
fanza del Ejército del Aire,
Pablo José Castillo Breton.

El acto de imposicion de la
medalla finalizé con la actua-
cién del Coro de la Camara
de Extremadura interpretando
el himno de Extremadura.
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PIONEROS DE LA INDUSTRIA
AERONAUTICA EN ESPANA

s durante 1908 y 1909,

que en Europa aparece un

modesto mercado de aero-
planos, es decir, se empieza a di-
seflar y fabricar en pequenas
cantidades aviones en serie. La
produccioén de aviones, iniciada
por los Voisin en 1908 es conti-
nuada por los Wright, Bleriot,
Antoinette y Farman en 1909.
Sus modelos comienzan a volar
sobre los cielos europeos, aten-
diendo a los pedidos de jovenes
entusiastas que desean iniciarse
en esta deslumbrante aventura
y los de las escuelas que empie-
zan g proliferar.

Espana no fue ajena a esta des-
lumbrante aventura y pronto sur-
gieron seguidores que se dedicaron
con empeno a imitar a sus contem-
poraneos extranjeros, disenando y
construyendo méaquinas voladoras.

Museo de Aeronautica
y Astronautica

Museo del Aire

Muchos fueron, pero nos limitare-
mos & resenar a aquellos que a nues-
tro modesto entender fueron mas
significativos. En primer lugar men-
cionaremos al “Brunet”, disenado y
construido en 1909 por Gaspar Bru-
net y Juan Oliver, del que parece ser
que existen ciertas dudas de que re-
almente volara, aunque si es posible
que diera algun “salto” durante su
ensayo en septiembre de ese ano, en
Paterna (Valencia). El avion se acci-
dent6 y no fue reconstruido, aunque
una réplica a tamano real se puede

El avion de Fernandez en la exposicion Internacional de Paris.

admirar en nuestro Museo de Cuatro
Vientos.

Fue Antonio Fernandez, natural
de Aranjuez y que residia en el Midi
francés, el primer espanol que con
un biplano construido por él, inspi-
randose en el Curtiss, consiguié un
auténtico vuelo en circuito cerrado
el 5 de noviembre de 1909. Lamen-
tablemente Fernandez perdit la vi-
da al estrellarse con su avién. El
aparato habia sido exhibido en el
primer Salén Aerondutico de Paris,
con notable éxito de visitas y elogios
de la prensa. Con anterioridad a su
muerte habia vendido la licencia de
fabricacion a Pierre Levasseur, el
cual fabric6 dos biplanos “Fernan-
dez” que utiliz6 en su escuela de pi-
lotos de Jurisy.

Entre 1910y 1911 surgieron
otros constructores pioneros indivi-
duales como Garnier (francés resi-
dente en Espania), el valenciano
Grau, Gregorio Campana y otros, pe-
ro ninguno de ellos pudo acreditar
un verdadero vuelo. Fue durante
1911, que dirigidos por el ingeniero
Luis Acedo, en los talleres de los her-
manos Vilanova en Valencia se fabri-
¢6 el monoplano “Vilanova-Acedo”,
derivado del Bleriot pero con tan nu-
merosas modificaciones que se le
puede considerar como un modelo
nuevo, el cual vold satisfactoriamen-
te en varias ocasiones. Accidentado,
fue guardado y olvidado durante va-
rios anos, hasta ser recuperado y
restaurado por el Ejército del Aire,
hoy se puede admirar en las instala-
ciones del Museo, expuesto como el
avién mas antiguo que se conserva,
en Espana.

Otros entusiastas se lanzaron por
su cuenta y riesgo a disenar y fabri-
car aeroplanos, como el trio de ami-
gos José Barcala, Juan de la Cierva y
Pablo Diaz, que en 1912 construyen
el BCDI (llamado “el cangrejo”™), bi-
plano biplaza propulsor, que vold
con éxito en Cuatro Vientos, pilotado
por el francés Jean Mauvais.

Més tarde, durante 1914, Luis
Acedo, que se habia decantado defi-
nitivamente por la aeronautica,
construye en Madrid el “Acedo I”,
monoplano de ala media, impulsado
por un motor Gndéme de 50 HP, vo-
lando en Cuatro Vientos ante el pre-
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El Vilanova Acedo recuperado por el Museo.

sidente del Consejo de Ministros
Eduardo Dato, el 3 de julio.

En la primavera de ese mismo ano,
Heraclio Alfaro Fournier vol6 por
primera, vez el aeroplano que €l mis-
mo ha construido. Se trataba de un
monoplano de ala media sin alero-
nes, siendo movidos los mandos late-
ral y de profundidad por torsién me-
diante cables de acero. El avién y el
piloto prestaron servicio en la Escue-
la, Nacional de Aviacion de Getafe.

El santanderino Salvador Hedilla
que se habia hecho piloto en la escue-
la francesa de Morane durante
1913, habia saltado a la fama al ga-
nar con el monoplano “Vendome” de
su propiedad la Copa Montafiesa, re-
alizando un vuelo de 530 km. Inspi-
randose en este avion, en 1915 dise-
na Hedilla su propio aeroplano el
“Monocoque I”, impulsado con un
motor de Le Rhone de 60 HP. Vuela
con €l en la Escuela Nacional de Ge-
tafe, trasladdndose mas tarde con el
avién a Barcelona para dirigir la es-
cuela que “Pujol, Combella y Cia” tie-
ne en la ciudad condal. En los pro-
pios talleres de la compania, cons-
truye el “Marcoque II” con motor de
90 caballos y el “Hedilla-Anzani”.
Fue con el II, con el que el 2 de julio
de 1916 realiza Hedilla el vuelo Bar-
celona-Palma, uniendo por primera
vez desde el aire las Baleares con la
Peninsula. Dirige la fabricacién de
dos biplanos Venddéme 1911 para la
propia compania, y de seis mas para
la, Aerongutica Militar. Un fatal acci-
dente con su Monocoque II le produ-
ce la muerte el 30 de octubre de
1917.

Sin lugar a dudas, fue el recién cre-
ado Aerdédromo Militar de Cuatro
Vientos y con la llegada de los prime-
ros aviones Henry Farman F-III, en
marzo de 1911, cuando y donde co-
menz6 a desarrollarse el embrion de
nuestra industria aeronautica.

Nada mas comenzar los vuelos con
los componentes de la primera pro-
mocién de pilotos militares (Kinde-
lan, Herrera, Arillaga, Barrén y Ortiz
de Echagiie) con instructores france-
ses, los talleres instalados en el aero-
dromo ya eran capaces de construi-
da estos aviones de madera y tela.

Se 1levo a cabo reconstrucciones
y reparaciones de los Henry Far-
man y de los nuevos modelos que
van llegando, reparaciones que a
menudo eran practicamente tota-
les, importandose ademas de los
motores los componentes y piezas
de metal necesarios.

Fue el capitan Eduardo Barron,
quien qued6 encargado, el 11 de di-
ciembre de 1912, de la “redaccion
de los proyectos de los Talleres y
Salas de ensayos que se han de eje-
cutar en el aerdédromo de Cuatro
Vientos”.

En una relacion de noviembre de
1914, se incluyen como “construi-
dos” en los Talleres, un monoplano
Nieuport IVG, el n® 9 de la Escuela, y
siete biplanos Maurice Farman, del
n®9aln®15.

El Servicio de Aerongutica decidi6
nacionalizar la fabricacién del Mau-
rice Farman MF-7, al ser imposible
la importacién de aviones, encargan-
do la fabricacién de 12 gjemplares a
la recién creada empresa Carde y Es-
coriza de Zaragoza, bajo la direccién
del capitan Ortiz de Echague. Estos
aviones entraron en servicio en el in-
vierno de 1915.

En el proximo numero estudiare-
mos el nacimiento de las primeras
verdaderas empresas privadas aero-
nauticas espafiolas y su posterior de-
sarrollo y evolucion y el impacto que
la primera Gran Guerra europea tu-
Vo sobre ellas.

Es durante este periodo cuando el
coronel Vives, director del Servicio
Aeronautico, encarga a la empresa
Hispano Suiza un motor de avia-
cién. Se configurd gracias a Vives,
que la empresa desarrollara y reali-
zara un excelente motor de 140 cv,
que fue adquirido de forma inme-
diata por la practica totalidad de las
potencias aliadas. |

Réplica a escala real expuesto en el hangar del Museo.
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Hace 100 anos

Nacimiento

Palma de Mallorca 3 octubre
1915

Felizmente ha dado a luz
un nifio, primero de sus hijos,
D? Margarita Alorda Vidal, esposa
de D. Francisco Serra Martorell. Al
recién nacido le serd impuesto el
nombre de Salvador.

Nota de EI Vigia: Deseando des-
de nifio ser aviador, después de
mucho sofiar, a los 19 afios por 25
pts, que no poco le costo ahorrar,
Salvador Serra Alorda, partiendo de
Son San Juan, descubri6 la fasci-
nacion del vuelo y, dos afios des-
pués, obtenia el titulo de piloto en
la Escuela de Aviacion Barcelona. A
las tres semanas, estallaba la Gue-
rra Civil, y el mismo 18 de julio, in-
gresaba como falangista voluntario
en la primera linea de esta milicia.
El dfa 23, pilotando una avioneta
civil, sobrevuela Palma lanzando
octavillas en pro del Movimiento
Nacional y toma parte en la expedi-
cion de reconquista de la isla de
Ibiza. Al ser llamado a filas, se in-
corporé como soldado a un Regi-
miento de Artilleria; pero, como era
l6gico, acabd en Son Bonet, y en
funcion de 2° piloto y ayudante de
mecanico, realizg varios servicios
hasta que, formando parte de la 12
expedicion espafiola, marcho a Ita-
lia a realizar el Curso de Piloto,
complementado con el de Transfor-
macion. El alférez Serra, “el Mallor-
quin”, para distinguirlo de otros
compafieros con el mismo apellido,
al inicio de 1938, pasd destinado al
Grupo Morato, a la escuadrilla del
capitan Miguel Guerrero en la que
se desenvuelve con éxito; derriba
dos “Curtiss”, un “Rata” y un “Ka-

el vigia

Cronologia de la
Aviacion Militar

tiuska” seguros y dos Curtiss” pro-
bables, haciéndose acreedor de nu-
merosas felicitaciones y la Medalla
Militar colectiva.

Con 181 servicios de guerra, a
lo largo de 266 vuelos, de 411 ho-
ras, no es de extrafiar que nuestro
protagonista sufriera algun inciden-
te. EI 27 de octubre 1938, llegando
a Tablada con un Fiat que trafa de
Salamanca, a 1.000 metros de altu-
ra se le incendid el carburador; su
aproximacion, con el motor y plano
superior derecho en llamas, Ilend
de angustia, a cuantos le vieron,
pero consiguié tomar tierra y salir
“pitando” de aquel brasero. Ni él
mismo, se o podia creer.

Alcanzada la paz, cuando el 29
de junio volaba a Tetudn con el
Grumman (5W-4), que abandonado
por pilotos de la Republica habia
recogido en Oran, a cinco millas de
la costa y a cien metros de altura,
se le par6 el motor, intent¢ acercar-
se a tierra, pero capoto violenta-
mente produciéndose heridas; asf y
todo, consiguit soltarse los atala-
jes antes de que el avion se hun-
diera. Desprendido de ropa y calza-
do, hubo de nadar tres horas; ya no

Espanola

“CANARIO” AZAOLA
Miembro del IHCA

podfa mas, estaba al limite de la ex-
tenuacion, cuando providencial-
mente aparecieron unos moros que,
navegando en un tronco, lo salva-
ron. Menos dramatica, sin
duda, —resultd ileso y apenas lasti-
mo el avion— fue la toma fuera de
campo que, también por parada de
motor, realizé con un Heinkel He-
112 en las cercanias de Tablada
procedente de Leon.

Luego de pasar por la Academia
de Aviacion, se hace profesional y
sale destinado a volar los “Super-
chatos” del 24 Grupo.

Su patriotismo, y sus dotes de
cazador, le llevan a integrarse en la
42 Escuadrilla Expedicionaria a Ru-
sia. Al mando del comandante Ma-
riano Cuadra, volando el Focke
Wulf 190, en los diez meses que
permanecio en aquellas inhdspitas
tierras, totalizd 154 horas, pero no
tuvo oportunidad o suerte... y tan
solo derribd un globo de observa-
cion, fuertemente protegido por la
defensa antiaérea. A su regreso a
Espafia, pasa por el Regimiento
Mixto n® 4, asciende a capitdn y
ejerce de probador en la Maestran-
za Aérea de Baleares.

En 1947 fue destinado a 51 Re-
gimiento (Pollensa) dotado de los
Do-24 y Ro 43 de salvamento con
los que “El Mallorquin™ inicia una
funcion humanitaria en la que lle-
garia a convertirse en un especia-
lista.

Desde 1949 participa en todos
los ejercicios SAMAR en colabora-
cion con italianos y franceses, rea-
liza en Matacdn el curso de Vuelo
Sin Visibilidad y cumple las 100
horas de entrenamiento en las line-
as civiles.

Luego de intervenir en con otros
Dornier en 1953 en las maniobras
aeronavales del Atlantico, en 1954

asiste en USA (West Palm Beach) a
un curso salvamento y adaptacion
al anfibio Grumman SA-16. Poco
después de su regreso, creada en
Pollensa con dos anfibios del cita-
do tipo, la 50 Escuadrilla de Salva-
mento se encomendd al comandan-
te Serra el mando de la misma.

En 1956, a bordo del Grumman
AD-3, acompafiando al teniente co-
ronel Meneses como 2° piloto y na-
vegante, Ileva al Ministro del Aire
Eduardo Gonzédlez Gallarza, en va-
rias etapas a Karachi y Pakistan.

De sorprendente para el gran pi-
blico, fue la participacion del co-
mandante Serra, con un Grumman
AD.1, en el grandioso Festival Aé-
reo Internacional (Barcelona1956),
su despegue con cohetes “Jato” en
apenas 200 metros fue espectacu-
lar; pocos dias después ascendia a
teniente coronel alcanzando las
1.000 horas de vuelo en tal avion.

Fue Ayudante de Campo de los
diferentes jefes de la Zona Aérea
Balear, generales Antonio Llorente,
Alfredo Gutiérrez Lopez, Carlos
Sartorius y Francisco Vives.

En 1965, con 27 afios de servi-
cios, 3.244 horas y un brillante his-
torial, a peticion propia pas6 a la
situacion de retirado para entrar a
formar parte de una renombrada
empresa constructora. El Ejército
del Aire perdia a una de sus aviado-
res mas considerados.

El 13 agosto 1983, aquel Salva-
dor que en tantas ocasiones habfa
hecho honor a su nombre, empren-
dia su més trascendental vuelo a la
eternidad.

Hace 90 anos

Esforzados

1 octubre 1925

]‘11 Parte del teniente coro-
4 nel Kindeldn, ensalza la inteli-
gente e intensa actuacion de los
Dornier Wal y Savoia 16, muy en
especial durante la operacion de de-
sembarco y avance a Morro Nuevo
prestando un eficaz servicio a las
tropas de tierra

Prueba de ello, son los restme-
nes de actuacion, el haber despega-
do y amerizado diariamente de alta
mar, cargados de bombas y esencia
a pesar del fuerte oleaje, llegando al-
gunos dias a realizar seis bombarde-
0s por aparato con un nimero de
horas en el aire superior a diez; asi y
todo, solo ha habido que lamentar la
pérdida de uno de los nueve hidroa-
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viones que componian el Grupo, al
ser remolcado hacia Melilla, y algu-
nas averfas prontamente reparadas,
producidas por golpe de mar o im-
pactos enemigos, de los que algln
aparato recibié més de veinte en un
solo vuelo. Fueron derribados tres
hidros por el fuego enemigo; hallé
gloriosa muerte el capitan Orduna y
fueron heridos leves cuatro oficiales.

En el periodo mayo-octubre, to
talizaron 981 horas de vuelo, arroja-
ron 9.891 bombas, disparando sus
ametralladoras 8.510 cartuchos
Darne y 2.300, Mauser.

uienes tuvimos la suerte de co-
-nocer a Luis Serrano de Pablo
Jiménez y saber de sus andanzas, po-
demos dar fe que su gran caballerosi-
dad y simpatia, era pareja con un pro-
undo espiritu deportivo. En el aspec-
to profesional, a pesar de los pesares
,__'pasé toda la guerra encarcelado en
Madrid- Ilegé a la cipula del Ejército
del Aire, desempefiando el mando de
la 22 Region Aérea. Pero volvamos
t[as el teniente Serrano de Pablo fue
no de los ocho “insensatos” pione-
r0s, que sin entrenamiento previo
(iban para pilotos), salté en paracai-
'das desde un Fokker de LAPE ante los
30.000 espectadores que asistieron a
a formidable Fiesta de Barajas en ju-
nio de 1935. Oficial de Artilleria prac-
ic6 el hipico y el polo, y luego, en
viacion, obtuvo la estrella de Obser-
vador de Aeroplano. En la postguerra,
se hizo piloto militar y amén de otros
ursos profesionales, en el aspecto
deportivo, realizd el de vuelo a velay
remolcador en Alemania.

- Apasionado ciclista, recorrié mu-
.t fsimos kilometros en bicicleta; en
pcasiones, acompafiado de su muijer,
la encantadora y guap|sima Matilde
\Diez de Leon, quien en los afios 30
Eha|b|a practicado con éxito el hockey
sobre hierba en el Atlético
=Awacmn —luego Atlético Madrid-y

[/

Hace 90 afios
Visita regia
Logrofio 14 octubre 1925

a Aviacion, como no podia
..d ser menos, con cuatro aeropla-
nos llegados de Ledn y Burgos, se
ha sumado al entusiasta recibimien-
to que los logrofieses han tributado
a S.M. el Rey Alfonso XIlI, de visita
a La Rioja. Tomando como centro la
Puerta del Camino y aportando vis-
tosidad y hasta emocion, han sobre-
volado la ciudad

Momentos para recordar

en la Seleccion Nacional.
Destinado en la jefatura del Servi-
cio de Transmisiones, con ocasién de

-asistir en Ginebra a una Conferencia

Internacional, descubrid la Vespa, y
viendo su utilidad, no dudé en adqui-
rirla. jLastimal que su proyectado via-
je en ella a Madrid, fue interrumpido
en la frontera de Por Bou, por proble-
mas aduaneros. Luis, entusiasmado
con su “scooter”, fue nombra-
do presidente del Vespa Club
de Espafia, y la primera que se
fabric6 en nuestro pais, la
comprd para Matilde. Pronto y
de manera impresionante, se
popularizo, y a ello se refiere
nuestro protagonista en sus
memorias:

El fendmeno socioldgico
de la Viespa consistio en dar
acceso a una gran masa de la
clase media y profesionales a
la motorizacion utilitaria y
econdmica. £n Vespa se iba
con sombrero y abrigo co-
rriente de vestir. No mancha-
ba, gastaba poco y si llevaba
parabrisas, era tan confortable
como un coche que tuviera la
virtud de aparcar en cualquier
sitio.

Las numerosas concentra-
ciones y raids vespistas, tuvie-

Hace 65 anos
Uniforme verano
Sidi Ifni 19 octubre 1950

Momo ya tienen noticia

J nuestros lectores (R de Ay A.
10/2.000) el Caudillo, a bordo de un
DC-4 de Iberia (Teodosio Pombo y
Rodolfo Bay), escoltado por el Ju-
290 (teniente coronel Carlos Pom-
bo) y el B-25 “Mitchell” (comandan-
te Gavildn), parti6 esta mafiana de
Barajas para visitar los territorios de
Africa occidental espafiola. Le

ron su colofén en Roma, a donde
acudieron 97 encabezados por Luis y
Matilde; quienes, a su vez, llevaban a
sus hijas “Mati” e Isabel. Recibidos
por el Papa Pio XII, en nombre de to-
dos le hicieron entrega de un caliz de
0ro.

Fue por aquellos primeros afios 50
cuando, conociendo su valia, el te-
niente coronel Serrano de Pablo fue
nombrado Secretario General y Técni-
co del Real Aero Club de Esparia; y él,
metido de Ileno, organizé el Campeo-

En la foto, junto a Matilde, su mujer, mar-
chando en Vespa” a una boda.

acomparia su esposa que, por cierto,
ha recibido su “bautismo del aire”, y
un NUMeroso séquito.

El Jefe del Estado, que en muy
contadas ocasiones ha vestido el
uniforme del Ejército del Aire, lo ha
hecho en esta ocasion en la modali-
dad de “verano”, habida cuenta las
altas temperaturas de aquellas latitu-
des.

nato del Mundo,de Vuelo a Vela en
Madrid, y los festivales aéreos, que
desde los dias de la Repblica habfan
desaparecido. En uno de eltos (Cuatro
Vientos 1954), en el curso de su exhi-
bicidn acrobdtica, se estrell6 ante el
publico el capitdn Vicente Aldecoa.
Aunque la megafonia, para “suavizar”
la tragedia, se refirio a un gravisimo
accidente, los 200.000 espectadores,
con “el alma en los pies”, presagiaron
lo peor. Fueron momentos de angus-
tia, para la organizacion, que hubo de
tomar la delicada determina-
cion de suspender o conti-
nuar el festival; y esto se hizo
en homenaje al bravo aviador.
Primero el principe Cantacu-
zeno —amigo de la victima—
quien con sus arrigsgadas
acrobacias puso a todos el
corazn en un pufio, luego
las patrullas de reactores...
actitud que el pablico undni-
memente agradecio.

Otros festivales, como los
de Barcelona o Sevilla, mode-
los de organizacion, tuvieron
también un gran éxito.

Ya coronel, adn tomd parte
en la direccion del exitoso
Campeonato del Mundo de
Vuelo Acrobatico (Bilbao
1964); por entonces —limita-
ciones de la edad- su deporte
era el golf.
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-4 ning Wind, ha dado comienzo el curso, que a lo largo de ocho meses con la supervision de la USAF e instruc-
tores espafioles, se formaran en el vuelo en reactor (T-33) una decena de compatriotas. A los primeros vemos en la

fotografia:

Sentados, de izda. a dcha.,los capitanes Benjamin Sepulveda, Samuel Wareham (USAF) y Anselmo Martinez Pes-
quera. De pie: teniente Vicente Roa, capitanes José Parés de la Rosa, Joaquin Pérez de Guzman, Mark Welsh (USAF)

Hace 60 anos
Modernizandose
Furstenfeldbruck 21 octubre 1955

1
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1
1
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! ]‘1 n esta base alemana, cominmente conocida por 10s no germanos como Fursty, en la 7330th Flying Trai-
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1
1
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y José Santos Peralba. Falta el capitdn Eduardo Alvarez Valera.

Hace 60 anos

Ejercicios

Zaragoza 22 octubre 1955

Mon un supuesto tactico, que
./ ha tenido lugar en el campo de

San Gregorio, hoy ha finalizado la
operacién Gallego, en la que junto a
los cadetes de la Academia General
Militar, han participado 5.000 hom-
bres de las distintas Armas y Cuerpos.

Desde 12 “Junkers” se han lanza-
do 300 paracaidistas de la 1* Bande-

ra, encabezados por el comandante
Pallés y el teniente Ibarra, quienes
probaban con éxito un nuevo para-
caidas triangular. Al sobrevolar los
trimotores la capital, han arrojado
flores sobre la basilica, en homenaje
ala Virgen del Pilar.

Hace 50 anos

Un hito

Tablada 6 octubre 1965

1’_’) artiendo de esta Dbase, el
“Buchén” C.4K-134 pilotado
por el teniente José Antonio Garcia
Pérez, en el curso de un vuelo de
una hora de duracion, ha llevado a
cabo la localizacion de objetivos en
colaboracion con la defensa antiaé-
rea de Jerez.

Nota de El Vigia: “Otelo”, como
popularmente se conoce al citado
piloto, en su interesantisimo traba-
jo (Aeroplano n° 15) afirma que,
tras la toma de tierra, el brigada
mecanico le ensefid el oficio en el
que jcon fecha del dia anterior!, se
daban de baja en el Ejército del Ai-
re los aviones C.4K; habfa sido
pues, el tltimo vuelo.

Para recordar a aquel tan cldsi-
co “caza”, que los jovenes pilotos,
gspecialmente se pirraban por vo-
larlo, hemos elegido esta foto, en
la que se aprecia su potente Rolls
Royce de 1.650 hp, su inscripcion
“Paqui” y el cabo 1° piloto (1% Pro-
mocion de Granada 1956) Rafael
Perza Alba, quien tras el curso de
reactores, destinado a los “Sabres”
del Ala de Caza n® 1, Ileg6 a for-
mar parte de la Patrulla “Ascua”.
Terminado su contrato militar, su
aficion al vuelo la volcd en la avia-
cién agricola, como piloto y em-
presario.
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Les A-10 sont
de retour en
Europe

Alexandre Vautravers
Revue Militaire Suisse. No 3
mai-juin 2015

El despliegue de doce A-10C
Thunderbolt Il, en la base aérea
de Spangdahlem, situada en
Tréveris, Alemania, sede de la
52 Ala de Combate que opera
sistemas de armas F-16C, den-
tro de las rotaciones que la
fuerza aérea de los Estados
Unidos realiza periédicamente,
como apoyo a las fuerzas de la
OTAN, sirve de base al articulo,
en el que se hace una descrip-
cién de este sistema de armas.

El A-10 Thunderbolt Il fue di-
sefiado por la compafia Fair-
child-Republic a principios de
los afos 1970, a peticion de la
Fuerza Aérea para proporcionar
apoyo aéreo cercano (CAS) a
las tropas terrestres mediante el
ataque, fundamentalmente, a
carros de combate, vehiculos
blindados y otros objetivos te-
rrestres, la plataforma se disend
en torno a su temido cafidn ro-
tativo, el GAU-8 Avenger.

A pesar de sus afos de ser-
vicio, actualmente estan en ser-
vicio 173 unidades, y gracias a
sus multiples modernizaciones
sigue plenamente operativo,
participando en practicamente
todos lo Ultimos conflictos (Bos-
nia y Kosovo, Afganistan, Irak),
estando previsto que su vida
operativa se prolongue hasta el
afno 2028, sin estar definido que
sistema de armas podria ser su
sustituto, si bien es cierto que
los sistemas armados no tripu-
lados tienen muchas posibilida-
des de serlo.

OO0

% Unmanned
Aerial Systems
Are Expected

to Become
More Prevalent

Pieter Bastiaans
Military Technology. Vol XX-
XIX Issue 6/2015

Cada vez los sistemas aére-
0s no tripulados estan mas inte-
grados en todas las operacio-
nes que se estan llevando a ca-
bo actualmente, y aunque los
Estados Unidos estan por de-
lante de la mayoria de las na-
ciones en el desarrollo de estas
plataformas, cada vez mas pai-
ses, preferentemente no occi-
dentales, estan desarrollando
sus propios sistemas, y si las
previsiones actuales se cum-
plen podria ser que para el afio
2023, la Corporacién de Indus-
tria de Aviacién de China lidere
este mercado.

El articulo se adentra en este
apasionante mundo de los sis-
temas no tripulados, una gran
mayoria dedicados a la obten-
cion de ISR (Intelligence, Sur-
veillance and Reconnaissance),
capacidad cada vez mas im-
prescindible en las operaciones,
y que puede obtenerse desde
los denominados Small Tactical
UAS (STUAS), cuyo peso pue-
de variar desde los 20 a los
150kg, hasta las grandes plata-
formas como el Northrop Grum-
man Global Hawk.

Expone también el articulo la
situacion europea, y aunque
una gran parte de los paises
europeos operan el MQ-9 Rea-
per, dentro de los denominados
sistemas MALE ( Medium-Alti-
tude Long-Endurance), se de-
sarrollan otros sistemas propia-
mente europeos como el Tala-
rion o el Atlante.

OO0

% Transport
Aircraft in
Times of
Change
Roy Braybrook

Armada International. Issue
2 april-may 2015

Un extenso articulo nos ex-
pone la situacién actual de los
sistemas de armas cuya mision
fundamental es el transporte
aéreo, incluyendo plataformas
con ala rotatoria, su importancia
es cada vez mayor en cualquier
teatro de operaciones, ya que la
logistica de muchas de las ope-
raciones depende de la capaci-
dad de transporte, que por lo
general siempre ha estado por
debajo de las necesidades rea-
les, es por ello que todas las
fuerzas armadas tratan de cu-
brir esta exigente capacidad.

En el andlisis de las diferen-
tes plataformas destaca entre
las muchas expuestas, el pro-
grama de modernizacion y ra-
cionalizacion de la flota C-5, pa-
ra operar el nuevo C-5M Super
Galaxy, que junto al Boeing C-
17A Globemaster Ill, forman la
columna vertebral del transpor-
te estratégico de los Estados
Unidos. Rusia por su parte ope-
ra el Antonov An-124, en su Ulti-
ma version el An-124-100, es-
tando en proyecto la serie 200,
que aumentara su capacidad
de carga, y que se desarrollara
siempre que exista demanda de
pedidos suficiente, utilizando
también el llyushin 1I-76, en di-
ferentes versiones. China opera
diferentes modelos, algunos de
fabricacion rusa, destacando el
Xian Y-20 fabricado por su in-
dustria Xi'an Aircraft Industrial
Corporation. En Europa sera el
A-400 una de las plataformas
en la que se basara el transpor-
te estratégico, siendo el nuevo
An-70 un de sus posibles com-
petidores.

Bombers on
Guam

Amy McCullough
Air Force Magazine. Vol 98
No 08. August 2015.

La presencia continua de
bombarderos en la base nortea-
mericana de Andersen en la is-
la de Guam, como una demos-
tracion del compromiso de los
Estados Unidos con sus aliados
en la zona del Pacifico, es la
base del articulo en el que se
nos expone la situacion del sis-
tema de armas que mayoritaria-
mente estd desplegado en esta
base el B-52 Stratofortress, en
rotaciones que duran aproxima-
damente dos afos, desplazan-
dose generalmente seis plata-
formas desde las bases de Mi-
not en Dakota del Norte, y
Barksdale en Luisiana.

Bajo el control del mando de-
nominado AFGSC (Air Force
Global Strike Command), crea-
do para centralizar el control de
todas las armas nucleares,
bombarderos con capacidad
nuclear, misiles, asi como su
personal, estas plataformas
ofrecen su enorme potencial
como muestra de disuasién en
una region del Pacifico, que ulti-
mamente se ha visto alterada al
declarar China una zona de
identificacion de defensa aérea
sobre una gran franja del mar
Oriental de China.

Una de las mejoras que pre-
tende introducir el AFGSC en la
base, es crear un destacamen-
to permanente para atender a
los B-52, con el objetivo de re-
ducir el personal que sufre las
rotaciones, aumentando con
ello su calidad de vida, sobre
todo el dedicado a las labores
de mantenimiento.

OO0
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Internet y nuevas tecnologias

RoBERTO PLA
Coronel de Aviacion

http://robertopla.net/

SEGURIDAD
ATAQUE DE CUERNOS

La firma Ashley Madison es basica-
mente una web de contactos cuyo prin-
cipal nicho de mercado son los hom-
bres casados que buscan una aventura
amorosa extra marital. Atentos a las
necesidades de sus clientes uno de los
principales reclamos de la firma es
precisamente, la discrecion, muy bien
representada en sus anuncios a través
de una bella muchacha que se lleva el
indice a los labios en el gesto interna-
cional del silencio.

Un silencio que se ha roto cuando
unos hackers han asaltado los ordena-
dores de la compaiiia y se han llevado
los datos de los clientes.

Hubo unos intentos mas o menos ab-
surdos de chantaje, que hacen dudar de
que la intencion de los hackers no fue-
ra otra que publicar los datos. El 20 de

agosto, los asaltantes publicaron los
datos robados en la red, arrogandose
ademas el papel de justicieros contra la
hipocresia de los clientes y los fraudes
de la compaifiia.

Este suceso retine una serie de as-
pectos bastante interesantes, que he
visto poco tratados en la prensa, que se
ha cebado con las cuestiones mas su-
perficiales y socialmente escandalosas
de la cuestion. Pero eludiendo los as-
pectos morales y sociales implicados,
creo que hay ensefanzas que podemos
sacar de los hechos y un debate intere-
sante sobre cuestiones de seguridad en
el uso de las redes. Precisamente por-
que entre los datos difundidos figuran
numerosas cuentas abiertas desde di-
recciones de correo profesionales, y
muchas de ellas pertenecientes a orga-
nismos publicos. Sin duda pertenecen
a usuarios que no se habian parado a
pensar en las cuestiones que expondre-
mos a continuacion.

Una Empresa espaiiola ha hecho una mapa con la distribucién geografica de los usuarios cuya

identidad ha sido filtrada.

Mas alla de la cuestion moral y fa-
miliar, el adulterio no deja de ser un
engafio. En muchos paises la imagen
que ofrece un adultero premeditado in-
duce a pensar dos cosas: la primera
que si engafia a su familia, también
puede que en caso de considerarlo ne-
cesario engafie en su trabajo o a sus
clientes. Y la segunda que quien nece-
sita el apoyo de una base de datos de
dudosa credibilidad es persona de po-
cos recursos sociales. Todo sea dicho
sin juzgar a nadie, pero creo que la po-
sibilidad de ofrecer la imagen que aca-
bo de describir, es un riesgo evidente.
Y perjudicial para la vida profesional
pudiendo constituir una amenaza para
la propia empresa o institucion que lo
emplea, ya que una persona que lleva
una vida oculta es vulnerable como
posible victima de un chantaje.

Por otra parte, hay un debate sobre
el uso que se le da a los accesos a in-
ternet y las cuentas de correo que las
empresas ponen a disposicion de sus
empleados. En otros medios como ve-
hiculos, mobiliario, suscripciones a pu-
blicaciones, viajes o comidas, los limi-
tes suelen estar mas claros o incluso
pactados con la empresa. Sin embargo,
el hecho de que el correo electronico
sea un medio de comunicacién y la
Constitucion y las leyes protejan las
comunicaciones privadas hace algo
mas enrevesado saber cual es el uso
permisible de la cuenta de correo del
trabajo. Creo que a nadie se le escapa
que por econdmico que pueda salir ca-
da mensaje, el acceso a la red y las
cuentas de correo tienen un coste para
la empresa y que esta no se gasta el di-
nero para el solaz de sus empleados,
sino para que los usen en asuntos rela-
cionados con su trabajo aumentando
su productividad y no perdiendo el
tiempo que se paga con su salario.

Es bueno que cada trabajador conoz-
ca las normas y la politica de su em-
presa al respecto en vez de hacer supo-
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siciones que pueden llevarnos a un dis-
gusto con la empresa.

También esta la cuestion de la ima-
gen. No creo que nadie considere sen-
sato que el nombre de su empresa o el
cargo que ocupa pueda asociarse con
actividades tan completamente ajenas
a sus obligaciones profesionales como
el ocio o las relaciones y actividades
socialmente reprobables. En definitiva,
el uso de los medios de la empresa pa-
ra actividades privadas, salvo que asi
haya sido autorizado expresamente por
la empresa es en mayor o menor medi-
da un caso de fraude o corrupcion.

Sobre los cargos y funcionarios pu-
blicos cuyas direcciones han aparecido
en la base de datos filtrada hay que de-
cir que los procedimientos de seguri-
dad de la web asaltada no eran ninguna
maravilla, bien sea por incompetencia
o por codicia. Por ejemplo, las cuentas
de correo no se comprobaban. Algo
tan simple como que te envien una pri-
mera clave al correo que has registra-
do, comprueba que es realmente tuyo.
Eso da pie a pensar que algunos datos
de la larga lista de usuarios son datos
robados de gente que ha entrado en la
web por curiosidad usando los datos
de otra persona. Incluso que hayan si-
do introducidos maliciosamente para
desprestigiar o dafiar de alguna forma
al propietario real de la cuenta.

También se ha sugerido que la pro-
pia empresa creaba perfiles falsos -es-
pecialmente femeninos- a fin de inflar
sus cifras y las opciones de sus usua-
rios. En estos perfiles las direcciones
de correo se 'recolectaban' en la web,
en las mismas fuentes donde se reco-
lectan millones de direcciones para
convertirlas en blanco del SPAM o
fraudes por correo. Esto se sospecha
por la aparicién de cuentas que en rea-

lidad son como “pozos” sin otra finali-
dad que precisamente atrapar SPAM y
correos no deseados.

Obviamente, la estupidez acompafia-
da de deshonestidad, nunca es descar-
table. Porque la unica forma de califi-
car a alguien que usa su direccion de
correo oficial o laboral para un asunto
de este tipo es la de “escasamente inte-
ligente y poco dotado para las comuni-
caciones telematicas”. No es el mo-
mento ni el lugar de explicarlas, pero
hay numerosas formas de mantener el
anonimato al inscribirse en una web,
con diferentes niveles de seguridad,
desde el “prudente” al “paranoico” y

A
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para llevar a cabo la mayoria de ellos
no hay que ser ningun gurt de las co-
municaciones. Yo diria que, simple-
mente, conocer la direccion y el uso
del famoso buscador.

También deberia formar parte del
sentido comtin mas elemental la certe-
za de que no hay nada que sea secreto
siempre. Los que no estén entre esos
millones de usuarios cuyos datos se
han desvelado, tienen ocasion de ver
esta afirmacion demostrada en cabeza
ajena. Por mucha discrecion que nos
aseguren, si leemos las condiciones del
servicio -claro, nadie lo hace nunca,

ique aburrimiento!- veremos que ad-
vierte que la empresa no se responsabi-
liza de incidentes informaticos que den
lugar a pérdida o publicidad de los da-
tos del usuario.

Ademas de las cuentas de correo y
los datos personales o preferencias in-
timas de los usuarios, entre los que se
ha especulado sobre si habia datos de
tarjetas de crédito -extremo negado por
la empresa- entre el botin de datos, un
segundo grupo de hackers ha sido ca-
paz de poner al descubierto millones
de claves de acceso. Entre tantos usua-
rios habra un nimero importante de
los descuidados que usan la misma
clave en todos los sitios, lo cual impli-
ca que sus cuentas en esos otros sitios
han sido comprometidas: redes socia-
les, cuentas bancarias, acceso a infor-
macion de la empresa, otras cuentas de
correo,...es como perder el llavero con
todas nuestras llaves etiquetadas expli-
cando qué abren y donde encontrarlo.

Como conclusion, creo que al mar-
gen de la anécdota y los detalles mor-
bosos suficientemente aireados por la
prensa, el caso del asalto a la web Ash-
ley Madison nos puede ofrecer las si-
guientes ensefianzas:

— Si eres deshonesto en una parte de
tu vida, los demads probablemente pen-
saran simplemente que no eres de fiar.

— Los medios de la empresa son para
el trabajo y el uso privado de los mis-
mos puede comprometer tu vida profe-
sional y perjudicar a tu empresa.

— Para tener una expectativa razona-
ble de seguridad, hay que proteger
nuestros datos, siendo cuidadosos al
compartirlos, incluida nuestra direc-
cién de correo.

— La web es cambiante. Lo que hoy
parece seguro, mafana no lo es, la em-
presa mas solida puede quebrar o desa-
parecer. Las garantias eternas, simple-
mente, no existen.

— Hay que ser estricto en el uso y la
creacion de palabras clave seguras pa-
ra el acceso a nuestras cuentas porque
son la barrera que protege nuestra vida
privada y nuestro trabajo y patrimonio.

me http://delicious.com/rpla/raa847a

.. Los enlaces relacionados con este articulo pue-
den encontrarse en las direcciones que figuran
al final de cada texto
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PERSPECTIVAS DE EVOLUCION
FUTURA DE LA POLITICA DE SEGU-
RIDAD Y DEFENSA DE LA U.E. ES-
CENARIO DE CRISIS. Coleccion Cua-
dernos de Estrategia del CESEDEN.
Instituto Espafiol de Estudios Estraté-
gicos. Volumen de 187 paginas de
17x24 cm. Edita el Ministerio de De-
fensa, Secretaria General Técnica.
Catdlogo General de Publicaciones
Oficiales. Agosto de 2014.

http://www.publicacionesoficiales.boe.es

Este cuaderno esta compuesto por
cinco trabajos. El primero da una vi-
sion general de la politica europea de
vecindad, para luego analizar en deta-
lle la Politica Comin de Seguridad y
Defensa (PCSD) de la UE, tras adqui-
rir una responsabilidad mas amplia
con el Tratado de Lishoa de 2010.
"Una eficaz PCSD deberia poder fre-
nar cualquier intento expansionista
contra alguno de sus Estados miem-
bros, algo que actualmente no podria
hacer son sus medios y falta de capa-
cidades". Se analiza con detalle la im-
portante figura nacida de dicho Trata-
do del "alto representante", personaje
del que emana la responsabilidad de
aplicar la PCSD de acuerdo con las di-
rectivas del Consejo. EI segundo tra-
bajo, estudia la accidén exterior de la
UE con respecto a los vecinos de la ri-
bera sur del Mediterraneo, tanto de los
paises mas préximos del Magreb co-
mo de los més alejados del Mashreq,
y sobre todo del Sahel, especialmente
en el ambito de la cooperacién econo-
mica, con resultados peores de lo es-
perado, como lo demuestran las re-
vuettas de 2010 en el Norte de Africa.

Se echa en falta la capacidad militar
de la UE y se considera que las misio-
nes civiles no pueden ser abandona-
das. Subraya la necesidad de redefinir
las prioridades, sin centrarse solo en
la politica econdémica y mejorar la coo-
peracion en temas de seguridad y de-
fensa, con el fin de instaurar una zona
de paz, estabilidad y prosperidad. El
tercer trabajo presenta un estudio del
que se desprende que el ciudadano
europeo va tomando conciencia de
pertenecer a la Unidn, pero que se
desvanece cuando se habla de la di-
mension militar. La implicacion en mi-
siones militares de la UE va directa-
mente ligada a su capacidad militar,
que actualmente no se corresponde
€O su peso econdmico, por eso de-
beria dotarse de aquellas capacida-
des de las que carece para cumplir los
objetivos fijados y convertirse en un
actor mundial de peso. La UE dispone
de otras capacidades en el dmbito civil
(policiales, judiciales, empresariales),
que no tiene la OTAN, y que la harian
un actor perfecto para intervenir en
caso de conflicto o crisis, al poder dar
un enfoque global a la solucion global.
El cuarto trabajo trata del papel de la
UE en el espacio postsoviético, que se
ha visto perjudicado por su falta de co-
herencia interna, tanto por la escasa
coordinacion entre la Comision y el
Consejo, como por los diferentes crite-
rios de los paises miembros. No se ha
planeado una accion concertada con
Moscu, en el mismo ambito que se ha
hecho con paises limitrofes fronterizos
con Rusia, lo que ha provocado que
en ocasiones esos paises con fronte-
ras comunes con la UE y Rusia se ha-
yan visto obligados a elegir entre uno
u otro, disyuntiva en la que se ha visto
envuelta Ucrania. También se trata el
tema de la seguridad energética de
importancia vital para los Estados
miembros que dependen del combus-
tible para sobrevivir. El tltimo trabajo,
trata de la pirateria que afecta a las Ii-
neas de comunicacion maritimas vita-
les para los Estados miembros de la
UE. Se analiza la situacion en Soma-
lia, la operacién Atalanta desde 2008 y

la aprobacion en 2011 de la estrategia
de la UE para el Cuemo de Africa.
También presenta las acciones que
podria aplicar la UE para mejorar la
sequridad en El Golfo de Guinea, mar-
cando las diferencias entre la pirateria
somali'y sumodo de actuar frente a la
pirateria en la costa nigeriana.

EL SECTOR ESPACIAL EN ESPANA.
EVOLUCION Y PERSPECTIVAS. Co-
leccion Cuadernos de Estrategia del
CESEDEN. Instituto Espariol de Estu-
dios Estratégicos. Volumen de 236 pé-
ginas de 17x24 cm. Edita el Ministerio
de Defensa, Secretaria General Técni-
ca. Catélogo General de Publicaciones
Oficiales. Diciembre de 2014.

http:/fwww.publicacionesoficiales.boe.es

Este cuaderno tiene como objeto
“contribuir a la creacién y difusion de
la cultura de defensa y aportar ideas
que puedan ser aprovechadas por
terceros en sus responsabilidades de
decision y de gestion". Su contenido
intenta proporcionar un idea de la im-
portancia que la actividad espacial tie-
ne para la sociedad y la economia, y
en particular para la defensa y sequri-
dad. También expone brevemente los
sistemas espaciales utilizados, el va-
lor esencial de la cooperacion intema-
cional y algunos datos de la capaci-
dad del sector y su posible evolucion.
La actividad espacial se justifica por la
utilidad de sus aplicaciones para sa-
tisfacer las demandas de la sociedad
y la rentabilidad de las inversiones.
Las comunicaciones, la seguridad y la
defensa, la gestion del medioambien-
te, el control de los recursos naturales
o de las catastrofes, la movilidad de
las personas y bienes y la salud son
algunas de esas aplicaciones. El libro
se ha estructurado en cinco capitulos.
El primero describe la evolucion del

sector en términos de capacidades
técnicas, tecnoldgicas e industriales,
asi como las infraestructuras, los or-
ganismos y las empresas que lo
constituyen y que respaldan la partici-
pacion espafiola en el espacio. Tam-
bién incluye los logros alcanzados por
Espafia y las capacidades de que dis-
pone para afrontar actividades futu-
ras. El segundo capitulo presenta las
aplicaciones y los servicios espacia-
les, analizando sus diferentes campos
de aplicacion, civiles y militares, y las
tendencias nacionales e internaciona-
les previstas. El tercer capitulo aborda
la colaboracién internacional, dado
que la naturaleza global del espacio y
las caracteristicas de los proyectos
espaciales hacen imprescindible la
misma, sobre todo para los paises
con capacidad limitada de inversion,
caso de Espaa, si quieren disponer
de las capacidades y las herramien-
tas que aportan los sistemas espacia-
les. También analiza esta coopera-
cion y propone considerar algunas al-
ternativas para que Espafia mantenga
el nivel de relevancia adquirido y me-
jore la eficacia de sus inversiones. El
cuarto capitulo trata de los aspectos
econdmicos de la actividad espacial,
aportando informacion sobre los re-
sultados derivados de la inversion
efectuada, la generacion de puestos
de trabajo muy cualificados y la natu-
raleza estratégica de las inversiones
realizadas. El Ultimo capitulo plantea
posibles escenarios de futuro hacia
los que puede tender la actividad es-
pacial y el tipo de hallazgos, sobre to-
do tecnoldgicos, que pueden dar Iu-
gar a cambios profundos de los mo-
delos de cooperacion y de inversién,
y la aparicién de nuevas aplicaciones
y mercados. Espafia dispone de un
sector espacial digno, de tamafio y
capacidades adecuadas al nivel de la
inversion realizada pero sujeto a una
fuerte competencia internacional, so-
bre todo, a las politicas y a los movi-
mientos empresariales europeos, lo
que hace necesaria una atencion
constante de las instituciones pibli-
cas para defender la posicion conse-
quida y favorecer el crecimiento del
sector. El espacio es el dmbito de la
actividad humana que complementa a
los tradicionales terrestre, maritimo y
aéreo y al que no se puede renunciar.
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