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NORMAS DE COLABORACION

Puede colaborar con la Revista de Aeronautica y Astronautica toda persona que lo
desee, siempre que se atenga a las siguientes normas:

1. Los articulos deben tener relacion con la aeronautica, la astronautica, las fuerzas
armadas en general, el espiritu militar, o cuyo contenido se considere de interés para los
miembros del Ejército del Aire.

2. Tienen que ser originales y escritos especialmente para la Revista, con estilo
adecuado para ser publicados en ella.

3. El texto de los trabajos no puede tener una extension mayor de OCHO folios de 32
lineas cada uno, que equivalen a unas 3.000 palabras. Aunque los graficos, fotografias,
dibujos y anexos que acomparien al articulo no entran en el cémputo de los ocho folios,
se publicaran a juicio de la Redaccion y segun el espacio disponible.

Los trabajos podran presentarse indistintamente mecanografiados o en soporte
informatico, adjuntando copia impresa de los mismos.

4. De los gréficos, dibujos y fotografias se utilizaran aquellos que mejor admitan su
reproduccion.

5. Ademas del titulo debera figurar el nombre del autor, asi como su domicilio y
teléfono. Si es militar, su empleo y destino.

6. Cuando se empleen acrénimos, siglas o abreviaturas, la primera vez, tras indicar
su significado completo, se pondra entre paréntesis el acrénimo, la sigla o abreviatura
correpondiente. Al final de todo articulo podra indicarse, si es el caso, la bibliografia o
trabajos consultados.

7. No se mantendra correspondencia sobre los trabajos, ni se devolvera ningun original
recibido.

8. Toda colaboracion publicada sera remunerada de acuerdo con las tarifas vigentes
dictadas al efecto para el Programa Editorial del Ministerio de Defensa.

9. Los trabajos publicados representan exclusivamente la opinién personal de sus
colaboradores.

10. Todo trabajo o colaboracién se enviara a:

REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA
Redaccion, Princesa, 88 bis. 28008 - MADRID
o bien a la secretaria de redaccion:
mdanbar@ea.mde.es

INFORMACION PARA LOS LECTORES )

Desde el primer niimero del afio 2014, la Revista de Aeronautica y Astronautica esta a disposicion
de los lectores en la pagina web del Ejército del Aire y de Defensa al mismo tiempo que la edicion
papel.

Acceso:

1.- Sencillamente escribiendo en el buscador de la red: Revista de Aeronautica y Astronautica.

2.-Eninternet en la web del Ejército del Aire: http://www.ejercitodelaire.mde.es
*Ultimo nlimero de Revista de Aeronautica y Astrondutica (pinchando la ventana que aparece
en la pagina de inicio)

O bien, para el Ultimo nimero, pinchando en el enlace directo:
http://www.ejercitodelaire.mde.es/ea/pag?dDoc=53C0O635E01ACB72C1257C90002EE98F

- En la web del EA, en la persiana de: Cultura aeronautica>publicaciones; se puede acceder a
todos contenidos de todos los niimeros publicados desde 1995.

3.- Eninternet en la web del Ministerio de Defensa: http://www.defensa.gob.es
* Documentacion y publicaciones > Centro de Publicaciones > Catélogo de Revistas (Revista
de Aerondutica y Astrondutica) Histérico por afio.

O bien en: http://publicaciones.defensa.gob.es/revistas.html

Para visualizarla en dispositivos mdviles (smartphones y tabletas) descargue la nueva
aplicacion gratuita “Revistas Defensa” disponible en las tiendas Google Play y en App Store.

/
~

Con objeto de una mejor coordinaciéon de los articulos que se envien a
Revista de Aeronautica y Astronautica, a partir de ahora se ruega lo hagan a

L través de la secretaria de redaccion: mdanbar@ea.mde.es )
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Editorial
Necesidad de conocer y dar a conocer
el poder aéreo

ando a finales del siglo XVIII se producia el vuelo
libre en globo, casi inmediatamente se especulaba
sobre su utilizacion en el campo de batalla. Mds
adelante, en la época del vuelo de los hermanos Wright
(1903), el mundo anticipaba la aviacién militar y una dé-
cada después, aproximadamente, los vuelos propulsados
ya se integraban en las operaciones militares. Como instru-
mentos de guerra, capaces de sobrevolar ejércitos e ignorar
las barreras fisicas de la superficie terrestre y marina, los
aeroplanos y los dirigibles incentivaron, desde el principio,
la imaginacion popular y generaron suficiente controversia
como para forzar a los militares a analizar y valorar el pa-
pel que el aeroplano jugaria en conflictos futuros.

El empleo del Poder Aéreo no ha estado exento de de-
bate; de hecho, es constante desde sus inicios, relacionado
especialmente con la priorizacion de las campafias aéreas
sobre el resto de dominios, como, por ejemplo, los grandes
despliegues terrestres, que suelen implicar un mayor riesgo
y una menor aceptacion social. Este debate sigue ocupando
un lugar preferente en los escenarios presentes y previsibles
del futuro.

un peso dentro del conjunto de las Fuerzas Aéreas

que no tenia en las décadas precedentes. El Poder
Aéreo ha sido el instrumento militar clave en la mayor
parte de los conflictos en las ultimas décadas. Desde 1991,
con la primera guerra del Golfo, casi todos ellos han co-
menzado con, o han consistido enteramente, en campafas
ejecutadas principalmente desde el aire. El dltimo ejemplo
puede ser la coalicién contra el DAESH, en la que el Poder
Aéreo esta contribuyendo de forma decisiva a contener y
frenar la expansion territorial de esa Violent Extremist Or-
ganization (VEO).

Este ultimo ejemplo representa una clara muestra del
entorno estratégico y los escenarios operacionales actua-
les, caracterizados por amenazas no tradicionales, un gran
rechazo social a la pérdida de vidas propias y un control
estricto de los posibles dafios colaterales.

El Poder Aéreo constituye un instrumento militar tre-
mendamente eficaz, que permite alcanzar los objetivos
politicos perseguidos, minimizando las victimas ajenas
y el riesgo de las propias fuerzas. En esta linea, ademas,
hay que destacar no sélo las capacidades de combate,
sino también las de Inteligencia, Vigilancia y Reconoci-
miento (ISR) y de proyeccién de la fuerza, que son criti-

EI impulso de la tecnologia al Poder Aéreo le ha dado

cas para informar adecuadamente las decisiones a todos
los niveles, desde el politico y estratégico, hasta el tictico
en tiempo real y de forma transversal a todo el entorno
del conflicto.

os conflictos modernos son cada vez mas diversos
l y complejos. Hoy en dia nos enfrentamos a una
amenaza hibrida, que combina acciones conven-
cionales con otras de caracter asimétrico, utilizando los
espacios que quedan fuera del control de los Estados y
llegando a convertirse, en gran parte, en conflictos trans-
regionales. Adicionalmente, se extienden tanto en los
entornos o dominios fisicos (terrestre, maritimo, aéreo y
espacial), como en el cibernético, temporal y psicoldgico,
dando lugar a escenarios “multi-domain”. Como conse-
cuencia, compartir informacion es crucial para el éxito de
las operaciones.

En este contexto, es el Poder Aéreo el que tiene la ca-
pacidad de ejercer el Mando y Control “multi-domain”,
producir efectos y operar en todos los dominios. Las
fuerzas aéreas de nuestro entorno ya estdn trabajando
para afrontar este reto con la puesta en servicio de plata-
formas de 5% Generacién y con la integracion del ciberes-
pacio en las operaciones aéreas. El Ejército del Aire no
es ajeno a esta situacion y estd implicado plenamente en
este nuevo camino que se abre en el &mbito aeroespacial,
indispensable para el cumplimiento de nuestra mision.

continuo incremento de las capacidades del Po-
der Aeroespacial y su capacidad de adaptacion

le han convertido asimismo en un “multiplicador
de fuerzas” esencial para la libertad de accion del resto
de componentes, ofreciendo una muy amplia gama de
opciones para la defensa de los intereses nacionales e
internacionales, opciones que van desde la gestién de cri-
sis al conflicto de alta intensidad, pasando por todos los
estadios intermedios.

La complejidad de los escenarios operacionales, agrava-
da por el momento actual de limitaciones econdémicas, ha
acentuado la necesidad de conocer y entender la evolucion
del Poder Aéreo y su empleo. Esta necesidad implica a
todos los aviadores, a todos los niveles, tanto a aquellos
que deben tomar decisiones como a los que, de una u otra
manera, emplean sus capacidades.

Conocer y entender el empleo del Poder Aéreo es el pri-
mer paso para transmitir y difundir fuera de nuestro 4mbito
las capacidades diferenciales que el Poder Aéreo aporta.
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¥ Se consolida la
tendencia para
incrementar los
presupuestos en
Defensa en los
paises OTAN

ras los pasos de Austra-

lia, ahora le ha tocado
el turno a Canada. Segun
fuentes gubernamentales,
el presupuesto de Defen-
sa destinado por aquel pais
se incrementara significa-
tivamente en los préximos
ejercicios, incluso déca-
das. Las nuevas previsio-
nes suponen un incremento
de un 73%, pasando de los
18.900 millones de délares
actuales a los 32.700 millo-
nes contemplados para el
afio 2027.

Aunque en el Ultimo Plan
Estratégico Nacional se
contemplaba la compra de
tan solo 65 cazas, los nue-
vos planes incluyen la ad-
quisiciéon de hasta 88 nue-
vos ejemplares. Ademaés
se incorpora la posibilidad
de adquirir 18 Boeing F/A-
18E/F Super Hornet como
un paso interino para cubrir
el déficit de capacidades.

Dentro del plan de adqui-
siciones se contempla, a
su vez, el relevo de la flota
de transporte medio, los de
Havilland Canada CC-138
Twin Otter, los aviones de
patrulla maritima Lockheed
CP-140 Aurora por un avién
multimisién y de patrulla
maritima de nueva genera-
cion, la adquisicion de RPA
para las tareas de inteligen-
ciay reconocimientoy la ad-
quisicion de un nuevo avion
de transporte/tanquero para
reemplazar los vetustos Air-
bus CC-150. Igualmente se
persigue aumentar la planti-
lla de las Fuerzas Armadas
por medio de la incorpora-
cién de 5.000 nuevos milita-
res profesionales.

No solo dentro de los pai-
ses OTAN se estan produ-
ciendo estos grandes incre-
mentos en Defensa.

Boeing E-7A Wedgetail de la Real Fuerza Aérea de Australia. Se trata de

una aeronave de control y alerta temprana (airborne early warning and
control, AEW&C) de los que la RAAF ha adquirido seis ejemplares

Recientemente Arabia
Saudi firmé un megacon-
trato con los Estados Uni-
dos para la compra masiva
de armamento, incluyendo
buques, tanques y aviones
P-8 Poseidén y helicopte-
ros CH-47F. De esta forma,
Arabia Saudi habria firmado
con Boeing durante una vi-
sita del presidente Trump al
reino saudi, la adquisicion
de 48 helicopteros Chinook,
todo el soporte en servicio,
sistemas guiados de armas
y la posibilidad de adquirir
aviones P-8 Poseidon.

V¥ Sube la
temperatura en
el Mar del Japén

ras los Ultimos movimien-

tos por parte del régimen
de Kim Jong-un, Sedl ha pe-
dido a EE.UU que envie a la
peninsula su armamento mas
estratégico y esto incluye por-
taaviones, submarinos y avio-
nes con capacidad nuclear, y
que lo mantenga en la zona
sin limite de tiempo, lo que
acerca cada vez mas la re-
gién a un retorno al climax de
la Guerra Fria, cuando Was-
hington tenia un poderoso
arsenal atoémico instalado en
Corea del Sur que no retird
hasta 1991. En una demos-
tracion del compromiso de
los Estados Unidos de apo-

yar a sus aliados en la region,
los F-35B de los VMFA-121
Green Knights del Cuerpo de
Infanteria de Marines de los
Estados Unidos se han des-
plegado desde la base aé-
rea de Andersen a la base
aeronaval (MCAS) de lwaku-
ni, operando junto a los ca-
zas F-15K de la Fuerza Aé-
rea de la Republica de Corea
(RoKAF) y los F-15MJ de la
Fuerza de Autodefensa del
Japén (JASDF), tanto sobre
espacio aéreo japonés como
sobre la peninsula coreana.
La misién sobre la cor-
dillera de Pilsung se reali-
z6 en respuesta directa al
lanzamiento de misiles ba-
listicos intermedios de Co-
rea del Norte (incluso uno

de ellos volando sobre el
norte de Japon el pasado
28 de agosto) y debido a la
creciente tension sobre los
programas nucleares y de
misiles balisticos de Corea
del Norte.

¥V El F-35 supera
V las 100.000
horas

a flota de aviones de com-

bate F-35 Lightning Il de
Lockheed Martin superd re-
cientemente las 100.000 ho-
ras de vuelo mientras, en pa-
ralelo, los equipos del F-35
Integrated Test Force estan
completando los requisitos
restantes del Sistema de De-
sarrollo y Demostracion (SDD)
del programa.

Este hito de 100K mar-
ca un nivel significativo de
madurez para el programa
y el sistema de armas F-35.
De acuerdo con las pala-
bras del vicepresidente eje-
cutivo de Lockheed Martin
y director general del pro-
grama F-35, Jeff Babione.
“Estamos bien posiciona-
dos para completar el sis-
tema completo 3F y el de-
sarrollo del software de los
sistemas de mision para fi-
nales de 2017.”

En los proximos meses
se completaran las pruebas
en vuelo y la validacién de

B-1 Lancer de la USAF encabezando una formacion conjunta de F-15MJ
de la JASD y F-35-B del USMC en una mision el 30 de agosto sobre los
cielos de Corea del Sur
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la version final del softwa-
re 3F, pruebas en el sky jump
para el F-35B, vuelos a altas
velocidades para el F-35B y
F-35C, asi como la entrega
del resto de armas compro-
metidas.

Hasta la fecha, los princi-
pales hitos consumados del
SDD incluyen:

+ Pruebas finales en toda
la envolvente de vuelo para
el modelo F-35A, incluyen-
do maniobras de alto riesgo,
haciendo hincapié en el limi-
te de resistencia estructural,
rendimiento de los sistemas
del avion y su aerodinami-
ca, habiéndose demostrado
hasta la fecha las excelen-
tes cualidades de manejo y
pilotaje.

+ Finalizacién de todas
las pruebas del U.K. Wea-
pon Delivery Accuracy para
las armas AIM-132 ASRAAM
y Paveway 1V, 45 de las 50
pruebas incluidas en el Plan
de Entregas de Armas del
SDD, ataques a blancos
multiples, asi como dispa-
ros tanto con el cafién inter-
no como con el pod central
de 25mm.

» Pruebas de efectividad
contra buques, demostran-
do igualmente la madurez del
Sistema F-35.

El programa F-35 Light-
ning Il contempla tres va-

riantes distintas que reem-
plazardn al F-16 Fighting
Falcon y al A/OA-10 Thun-
derbolt Il en la Fuerza Aérea,
el F/A-18 Hornet en la Mari-
na, el F/A-18 y el AV-8B Ha-
rrier en el cuerpo de Marines
de los EE.UU, asi como una
gran variedad de fighters en
al menos otros 11 paises.
Después de la declaracién
de la Capacidad Operacional
Inicial (COI) de julio de 2015
del Cuerpo de Infanteria de
Marina de los Estados Uni-
dos, la Fuerza Aérea alcan-
z6 dicha capacidad COI en
agosto de 2016 y la Marina
esta previsto que lo haga a lo
largo del afio 2019.

Y Eurofighter
dispara por
primera vez el
Brimstone

BAE Systems ha comple-
tado el primer disparo de
un MBDA Dual Mode See-
ker (DMS) Brimstone desde
un Eurofighter Typhoon. El
disparo, paso importante en
la consecucién del Proyec-
to Centurion, es un hito mas
en la integracion de nuevas
armas en el avion que per-
mitira la retirada del Torna-
do GR4 en servicio con la
RAF en el afio 2019.

Eurofighter armado con Brimstone

Disparo invertido de AIM9X en F-35C

Disparo de ASRAAM en F-35B

El primer disparo de Brim-
stone tuvo lugar en la region
de Aberporth Range, Ga-
les, en una mision lanzada y
coordinada desde las instala-
ciones de BAEs en Warton el
pasado 13 de julio. La prue-
ba consistia en el disparo del
arma contra un blindaje, test
que llevo a cabo el piloto de
pruebas de la compaiiia, Ste-
ve Formoso. El primer dispa-
ro se produce después de
maés de 40 vuelos de ensayos
junto al Escuadrén de Prue-
ba y Evaluacién nimero 41
de la RAF, dentro de lo que
se conoce como un Equipo
de Prueba Combinado.

El éxito del ensayo con-
tinla la senda de otros dos
programas de ensayos en
vuelo llevados a cabo a pri-
meros de afio: por un la-
do la del arma aire-superfi-
cie MBDA Storm Shadow y
por otro, la del misil aire-aire
MBDA Meteor. Las pruebas
operacionales y la evalua-
cién de dichas capacidades
estan actualmente en curso
con la Royal Air Force antes
de entrar en servicio en el
afio 2018.

¥ Saab se retira del

V concurso belga
para la seleccion
de su futuro caza

Saab es el Ultimo fabricante
en retirarse del concurso
para proporcionar a Bélgica
un caza capaz de reemplazar
su flota de F-16.

La Agencia Sueca de Ma-
terial de Defensa (FMV),
responsable de lanzar el
Saab Gripen E en Bélgica,
anunci6 que habia decidido
no presentar su modelo a la
solicitud cursada por el Mi-
nisterio de Defensa belga o
RFGP (Request for Govern-
ment Proposal).

Saab sigue los pasos de
Boeing, quien también de-
cliné la RFGP belga a prin-
cipios de este afo. Segln
declaraciones de la FMV,
aunque el Gripen es un sis-
tema de armas altamente
avanzado y rentable, que
cumple plenamente con
los requisitos operativos
de la solicitud belga, Bél-
gica, ademas de buscar la
adquisicion de su futuro ca-
za, también esta buscando
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un amplio apoyo operacional
de la nacién suministradora.
Segln la FMV, dicho requi-
sito requeriria de una politi-
ca exterior sueca y un man-
dato politico que no existe a
dia de hoy.

Por su parte, el Ministe-
rio de Defensa belga tan so-
lo se limitaba a agradecer a la
FMV su cooperacion abierta y
constructiva durante los Ulti-
mos tres afos.

De esta forma, los tres can-
didatos todavia en liza son el
Dassault Rafale, el Eurofigh-
ter Typhoon y el Lockheed
Martin F-35.

De acuerdo al calendario
oficial, la recomendacion de
compra sera presentada al
Gobierno belga a mediados
de 2018.

La Fuerza Aérea Belga es-
t4 buscando el reemplazo de
su flota de F-16, la cual inclu-
ye 54 ejemplares a dia de hoy.

¥ La Luftwaffe
destaca seis
Tornados de
reconocimiento
a Jordania

espués de retirar su des-

tacamento de reconoci-
miento de la base aérea de In-
cirlik en Turquia, la Luftwaffe
tiene previsto desplegar avio-
nes Tornado el préximo octu-
bre al aerédromo de Al-Azraq,
en Jordania.

Gripen E

La Luftwaffe ha estado pro-
porcionando un destacamen-
to con hasta seis Tornados en
labores de reconocimiento en
apoyo a la Coalicién en la lu-
cha contra el autoproclamado
Estado Islamico.

Los Tornados alemanes vo-
laron su Ultima misién en In-
cirlik el pasado 29 de julio, re-
gresando posteriormente a la
base aérea de Blichel en Ale-
mania el 31 de julio.

Hasta la llegada de los avio-
nes a suelo jordano, los avio-
nes se someteran a labores
de mantenimiento y de entre-
namiento. En paralelo, se es-
tan preparando las infraes-
tructuras de la base aérea de
Al-Azraq para la llegada de los
aviones de la Luftwaffe. Dichos
trabajos incluyen el montaje de

Tornado GE

una fuente de repuestos y he-
rramientas en la base jordanay
el establecimiento de estacio-
nes terrestres para la explota-
cion y andlisis de imagenes.

La canciller alemana, Ange-
la Merkel, ofrecié su apoyo a
Francia en forma de seis Tor-
nados en configuracion de re-
conocimiento, asi como un
aviéon MRTT Airbus A310 en
labores de reabastecimien-
to, disponibles para operacio-
nes sobre Siria y el norte de
Irak. Después de que el Bun-
destag de Alemania aproba-
ra el despliegue de los avio-
nes de combate en apoyo de
la operacion Inherent Resolve,
el primer avidn de la Luftwaffe
partié para Incirlik el 10 de di-
ciembre de 2015.

La base aérea de Al-Azraq
también ha sido el hogar de
los F-16 belgas y neerlande-
ses, responsables hasta la fe-
cha de la rotacion de turnos en
apoyo a la Coalicion.

Seis F-16AM belgas aban-
donaron Florennes el 26 de
septiembre de 2014, rumbo
Al-Azraq, volando a través de
Araxos, Grecia. EI Gobierno
provisional aprobd el desplie-
gue de seis F-16 el 24 de sep-
tiembre, incluyendo un desta-
camento de 120 personas. Las
primeras misiones de recono-
cimiento fueron llevadas a ca-
bo por el destacamento belga
el 3 de octubre bajo la opera-
cion Desert Falcon (ODF). Su

primera mision real en apoyo
a las fuerzas iraquies se pro-
dujo el 5 de octubre, cuando
una bomba guiada por GPS
fue empleada contra las fuer-
zas del Daesh durante una mi-
sion de reconocimiento arma-
do al este de Bagdad. Durante
los nueve meses de la ODF,
los seis F-16 belgas realizaron
alrededor de 720 misiones,
usando sus armas en 140 oca-
siones. Sus F-16 regresaron al
teatro de operaciones en ju-
lio del 2016 y desde entonces
han ido extendiendo su mision
hasta finales del afo 2017.

Por su parte, la Real Fuer-
za Aérea de los Paises Bajos
(RNLAF) envi6 un destaca-
mento de F-16 desde la ba-
se aérea de Volkel a Al-Azraq
el 3 de octubre de 2014, rea-
lizando su primera misién de
reconocimiento sobre Irak el 5
de octubre. El destacamento
de la RNLAF esta compuesto
por ocho F-16AMs, incluyen-
do dos aviones de reserva. Su
primera mision fue ejecutada
el 7 de octubre, atacando ve-
hiculos del Daesh y disparan-
do contra las tropas kurdas
en el norte de Irak.

La base, también conocida
como Muwaffaq Salti AB, es
el hogar de los tres escuadro-
nes de F-16 de la Real Fuerza
Aérea de Jordania: los escua-
drones 1, 2 y 6 vuelan las va-
riantes F-16AM / BM y F-16A
/ B del bloque 15.
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¥ Vuelo inaugural
V del Dassault
Falcon 5X

| nuevo birreactor de ne-

gocios Dassault Falcon
5X realizd su primer vuelo el
5 de julio en Burdeos. Tripu-
lado por Philippe Deleume y
Philippe Rebourg, el primer
Falcon 5X permanecio en el
aire durante dos horas en las
cuales se realizaron las tareas
propias de un vuelo inaugu-
ral, centradas fundamental-
mente en la evaluacién de las
cualidades de vuelo y com-
portamiento general de la
aeronave.
No obstante, Dassault hizo
saber en el comunicado de
prensa emitido al efecto que
el auténtico programa de en-
sayos en vuelo para la cer-
tificacion no dara comien-
zo hasta el afio proximo. En
otras palabras, que los vuelos
ahora comenzados no son si-
no una fase preliminar de en-
sayos no relacionada con la
certificacion. Ello es asi por-
que el prototipo Falcon 5X es-
ta equipado con una version
«preliminar» del motor Safran
Silvercrest, que como es co-
nocido ha sufrido serios pro-
blemas durante su desarro-
llo, los cuales han supuesto

un retraso del orden de cua-
tro afios en su calendario de
certificacion. Con el comienzo
de 2018 llegaran también mo-
tores Silvercrest en las debi-
das condiciones de funciona-
miento y de empuije —el motor
Silvercrest esta en la gama de
empujes de los 4.500-5.400
kg-, y una vez montados en el
avion quedara todo listo para
los ensayos definitivos.
Dassault explica que esta
fase previa permitira recoger
datos en cuanto a la estructu-
ray los sistemas, que no po-
dian ser obtenidos en el cur-
so de los ensayos en tierra
que se han venido realizando
desde principios de este afo.
Esos datos permitiran mitigar
el impacto negativo de un re-
traso tan importante en el pro-
grama Falcon 5X, que por el
momento esta en tres afos, y
que ha supuesto solo en 2016
una docena de cancelaciones
en la cartera de pedidos. El
presidente y director general
de Dassault, Eric Trapier, con
motivo del primer vuelo de-
claré: «Estamos decididos a
reducir al maximo las conse-
cuencias de los cuatro afos
de demora en el desarrollo
del motor; esta corta campa-
fia de ensayos en vuelo preli-
minares es una parte de ese
esfuerzo. Seguiremos con la

méxima atencién los ensa-
yos del Silvercrest modifica-
do que Safran tiene previsto
realizar en los préximos me-
ses, pues sus resultados son
cruciales para que la entrada
en servicio del 5X pueda tener
lugar en 2020».

V¥ El Bombardier
V €$100 ya vuela
regularmente

al London
City Airport

na vez obtenida la certi-

ficacién para poder ope-
rar en las restrictivas condi-
ciones del London City Airport
(ver RAA n.° 864 de junio de
2017), el Bombardier CS100
ha iniciado los vuelos regula-
res a ese aeropuerto de la ma-
no de Swiss International Air-
lines. Ese hito se alcanzé el 8
de agosto con un vuelo proce-
dente de Zrich, que habia si-
do precedido el 17 de julio por
una evaluacién previa en la que
se realizaron recorridos por las
pistas durante un par de horas,
ademas de aterrizajes y aproxi-
maciones frustradas.

El CS100 es hasta la fecha
el avibn mas grande autori-
zado a operar en el London
City Airport, y por esa razén
su introduccidén en ese ae-

El prototipo Falcon 5X matricula F-WFVX durante su primer vuelo del 5 de julio. -Dassault-

« Swiss International Airlines
dejo de operar con el Ultimo de
sus Avro RJ100 el 15 de agos-
to, un acontecimiento realza-
do con unos actos que tuvie-
ron como eje central un vuelo
final realizado entre Ginebra y
Zlrich. La compania suiza ha
adoptado esa decision como
consecuencia de la paulatina
incorporacién de los Bombar-
dier CS100 y CS300 a su flo-
ta; en esa fecha ya contaba
con ocho CS100 y dos CS300
en servicio. En su momento el
Avro RJ100 y su «hermano pe-
quefio» el RJ85 —que sumaban
en total 21 unidades-, se erigie-
ron como fundamentales en la
estrategia de la compania des-
de su establecimiento como tal
en 2002. Acumularon hasta esa
fecha algo mas de 700.000 ho-
ras en mas de medio millén de
vuelos. Esos aviones han pasa-
do a operar con otras compa-
filas, puesto que no han sido
retirados de vuelo.

< El Consejo de Administra-
cién de la firma rusa United Air-
craft Corporation, UAC, aprobd
en el curso de una reunion cele-
brada el 1 de septiembre la fu-
sién en una Unica compariia de
Irkut Corporation y Sukhoi Civil
Aircraft, una vez que Superjet
International ha pasado a estar
bajo el control de esta Ultima. El
proceso de fusion no implicara
cambio alguno en el personal
de ambas, y tampoco sufriran
variacién alguna los compro-
misos contractuales y los pro-
yectos en curso. Irkut Corpora-
tion quedara instaurada como
un centro de ingenieria y pro-
duccion; el presidente de UAC,
Yury Slyusar ejercera como pre-
sidente interino de Irkut Corpo-
ration y Oleg Demchenko, has-
ta ahora su presidente, pasara
a ser vicepresidente e ingenie-
ro jefe. Sukhoi Civil Aircraft se
convertird en la division comer-
cial y de apoyo a los clientes
para todos los aviones comer-
ciales producidos por la com-
pafiia fusionada. Su presidente
sera Alexander Rubtsov, reem-
plazando al que hasta entonces
habia sido presidente de Sukhoi
Civil Aircraft Vladislav Masalov.

+ El motor Rolls-Royce Trent
XWB-97, que constituye la
planta propulsora del Airbus
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A350-1000 XWB, ha sido certi-
ficado por la Agencia Europea
de Seguridad Aérea, EASA por
sus siglas en inglés, el pasado
1 de septiembre. Se trata de un
motor derivado directamente
del Trent XWB-84 que equipa a
los A350-900 XWB y fue certi-
ficado el 7 de febrero de 2013;
con relacion a este Ultimo se
ha modificado el generador de
gas, se ha aumentado el gas-
to de aire del fan y se han reali-
zado ciertos cambios de mate-
rial, manteniéndose sin cambio
alguno el exterior de la géndo-
la de motor. Con esas modifi-
caciones el empuje del XWB-
97 es de 97.000 libras (44.000
kg), y el peso en seco del mo-
tor —segun el certificado- es de
7.550 kg, 273 mas que en el
XWB-84.

« Dos semanas antes de pro-
ducirse la noticia anterior, el 18
de agosto, Rolls-Royce obtuvo
de la Agencia Europea de Se-
guridad Aérea el certificado del
Trent 1000 TEN, que en este
caso es una variante mejorada
del motor del Boeing 787 desti-
nada a las tres versiones de es-
te que actualmente estan en el
mercado. Las siglas TEN pro-
vienen de la frase Thrust, Effi-
ciency and New Technology,
e identifican a una version del
Trent 1000 en la que se aplican
tecnologias procedentes del
Trent XWB.

s CFM International se ha
mostrado especialmente opti-
mista por los registros que es-
tan obteniendo sus motores
LEAP con los aviones A320neo
y 737 MAX. El primer vuelo co-
mercial de un motor LEAP tuvo
lugar el 2 de agosto de 2016, a
bordo de un vuelo de Pegasus
Airlines desde Estambul has-
ta Antalya. Un afio después de
aquella fecha mas de 75 avio-
nes equipados con motores
LEAP habian entrado en servi-
cio con quince companias de
cuatro continentes - AirAsia, Air
India, Avianca Brazil, Azul, Citi-
link, easyJet, Frontier, Interjet,
Nova Airlines, SAS, SriLankan,
Virgin America, Vistara, y WOW,
ademas de Pegasus-. Esos
aviones habian sumado hasta
entonces mas de 200.000 ho-
ras de operacion y 100.000 ci-
clos de vuelo.

El CS100 de Swiss que realizo el primer vuelo regular al London City Airport. -Bombardier-

ropuerto debera ser paula-
tina. Por el momento Swiss
solo realiza con él un vuelo
diario desde Zurich, estan-
do previsto que en un plazo
de tiempo no especificado,
se llegue hasta cinco vuelos
diarios. Los vuelos desde Gi-
nebra comenzaran en el ve-
rano de 2018.

Segun informd Swiss a los
medios el mismo 8 de agos-
to con motivo de la llegada
del primer vuelo regular del
CS100 a Londres, el nimero
de pasajeros iba a estar re-
ducido a 91 hasta mediados
de ese mes, para ser eleva-
do a partir de entonces hasta
108 -los CS100 de Swiss tie-
nen 125 asientos-. Tal medi-
da estaba relacionada con la
longitud de la Unica pista de
vuelo del aeropuerto -la 09/27
de 1.508 m-y la operacion en
pista himeda.

En cuanto a las limitacio-
nes en nimero de vuelos dia-
rios, provienen de la propia
configuracion del aeropuer-
to, que en la actualidad solo
tiene tres posiciones capa-
ces de acomodar aviones con
la envergadura del CS100, y
que ademas le impiden usar
una de las calles de rodadu-
ra disponibles. En los planes
de expansion del aeropuerto
figura el aumento de la super-
ficie de estacionamiento de
aeronaves en direccion este y
la adicién de una nueva calle
de rodadura, ambas dimen-
sionadas para aviones del ta-
mafio del CS100, pero eso no
sera hasta 2022.

Y Un estudio

V analiza con
precision los
efectos del
impacto de
drones en las
aeronaves

U n estudio patrocinado con-
juntamente por la BALPA
(British Airline Pilots’ Associa-
tion), el Ministerio de Transpor-
tes britanico y la UK Military
Aviation Authority, dado a co-
nocer en el mes de julio, cons-
tituye hasta ahora la valoracion
mas precisa sobre los peligros
reales que suponen las colisio-
nes de drones con las aerona-
ves. El estudio tomé en consi-
deracién una amplia variedad
de drones, agrupados en cua-
tro categorias de acuerdo con
sus pesos: 0,4, 1,2, 3,5y 4 kg
respectivamente.

El objetivo fue identificar la
velocidad minima de colision
gue podria causar dafios es-
tructurales peligrosos o pene-
tracién a través de los parabri-
sas de la cabina de vuelo. Se
hizo la indispensable separa-
cion entre los parabrisas que
no necesitan ser certificados
en cuanto a impacto de ave
(algunos helicopteros, aviones
ligeros) y los que deben serlo
obligatoriamente (tipicamente
aviones comerciales). Resu-
midos, los resultados del es-
tudio son como sigue:

Los parabrisas de helicop-
teros que no estan certifica-
dos en cuanto a impacto de
ave son especialmente vulne-

rables, incluso volando muy
por debajo de la velocidad de
crucero.

Los parabrisas de las ae-
ronaves de aviacién general
no certificados para impac-
to de ave presentan un com-
portamiento similar al caso de
los helicopteros citados en el
punto anterior.

En general, los parabrisas
certificados para impacto de
ave presentan mejor compor-
tamiento ante la colisién con
drones, como por otra parte
es logico, pero no estan exen-
tos del peligro de fallo ca-
tastréfico bajo determinadas
condiciones de masa y velo-
cidad de impacto.

Los rotores de cola de los
helicépteros son especial-
mente criticos en cuanto a
posibles impactos con dro-
nes, incluso con los de pe-
quefio tamafio.

A pesar de su resistencia,
los parabrisas de aviones co-
merciales pueden recibir da-
fios catastréficos en impactos
con drones de 4 kg a las velo-
cidades altas que se pueden
alcanzar durante la operacion
en zonas TMA.

La estructura de los drones
juega un papel muy importan-
te en los efectos provocados
por su impacto con aerona-
ves. Sus componentes me-
talicos pueden causas dafos
muy superiores en cuantia a
los provocados por un ave de
masa similar a la misma velo-
cidad, incluso a velocidades
de vuelo inferiores a las re-
queridas por la certificacion.
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Airbus A400M

¥V Entrada del

V' primer A400M
en MAESE para
trabajos de
mantenimiento

| 15 de agosto de 2017

se ha recibido en las ins-
talaciones de la Maestran-
za de Sevilla (MAESE) San
Pablo (hangar 1) el primer
avion A400M, procedente
de la Fuerza Aérea de Ma-
lasia para realizarle un cam-
bio de motor.

El trabajo se ha realizado
por personal de AIRBUS De-
fence and Space (ADS) que
tiene dicho hangar cedido
por 2 afios desde abril de
2017. La actividad de man-
tenimiento continuard con
otros A400M a los que se
les va a realizar el retrofit
acordado con las naciones
participantes del programa.

El dia 30 de marzo de
2017 se firmé la cesién for-
mal de entrega al uso del
hangar n.° 1 de la Maes-
tranza Aérea de Sevilla a
ADS, representando el je-
fe de la MAESE al Ejérci-
to del Aire y el responsable
de MRO Network & FSR a
ADS, de acuerdo con la au-
torizacion demanial en fa-
vor de la empresa ADS para

el uso parcial de un hangar
en la MAESE, suscrito entre
la Direccién General de In-
fraestructura del MINISDEF
y la empresa AIRBUS DE-
FENSE AND SPACE, S.A.U,
supeditada siempre a las
necesidades de la defensa
nacional.

Esta autorizacion tiene
una duracion inicial de 24
meses, prorrogables a pe-
ticion expresa de ADS para
realizar trabajos del progra-
ma de mantenimiento del
avion de transporte militar
A400M (T.23) y del progra-
ma del avion de transporte
militar C-295 (T.21), asi co-
mo el uso de la plataforma
de estacionamiento exis-
tente para tareas de rodaje
de motores, siempre previa
coordinacién y autorizacion
de la Jefatura de la MAESE.

Las ventajas para el Ejér-
cito del Aire de esta cesion
estan en que se ha obteni-
do una compensacion por
parte de ADS consisten-
te en un lote de repues-
to critico del T.21 y T.19 vy
en que se abre la posibili-
dad de que personal de la
MAESE pudiiera realizar el
entrenamiento en el trabajo
(OJT), requerido por la nor-
mativa PERAM para la cer-
tificacion de tareas de man-

tenimiento en T.23, en las
propias instalaciones de
Sevilla, evitando costosos
desplazamientos a la base
aérea de Zaragoza.

¥V El primer A330

V MRTT para
Francia hace su
primer vuelo

Airbus Defence and Spa-
ce ha realizado con éxi-
to el primer vuelo del A330

MRTT (Multi Role Tanker
Transport) para Francia cu-
ya denominacion sera Phé-
nix. Este es el primer avién
de los nueve cuya adquisi-
cion ha sido contratada por
la agencia de adquisiciones
de material militar francesa
(DGA). El contrato incluye la
opcion de tres aviones adi-
cionales, que se esta pen-
diente de confirmar.

Este avion corresponde al
segundo estandar de con-
figuracion en vuelo. Dicho

Airbus A330 MRTT
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Helicoptero HI45M

estdndar incluye modifica-
ciones estructurales y me-
joras aerodinamicas que
permiten una reduccién del
consumo de combustible
de hasta un uno por cien-
to; ademas, presenta com-
putadores de avidnica y sis-
temas militares mejorados.

La conversion del avion
fue realizada en Getafe a
partir de un A330 fabricado
en Toulouse. La tripulacion
informé que las actuaciones
del avién estuvieron en linea
con las expectativas duran-
te todo el vuelo, cuya dura-
cion fue de tres horas y 25
minutos.

La flota francesa Phénix
estara equipada con una
combinacién de sistema
central de reabastecimien-
to en vuelo ARBS (Aerial
Refueling Boom System) en
el fuselaje posterior y dos
pods de reabastecimiento
en vuelo bajo las alas. La
version francesa podra lle-
var 272 pasajeros o ser con-
figurada para evacuacion
médica. La primera entrega
se espera en 2018.

Cincuenta y una aerona-
ves del tipo A330 MRTT han
sido adquiridas por ocho
naciones, veintiocho de las
cuales han sido entregadas.

VY El helicoptero

vV H145M completa
su primer vuelo
con el sistema
HForce

finales de agosto, el

H145M realizé su primer
vuelo con un sistema de ar-
mas HForce completo en
Donauworth. Con este siste-
ma de armas modular dise-
fado por Airbus, el H145M
puede ser equipado con to-
da clase de armamento, tal
como misiles, cohetes, ca-
filones y ametralladoras.

La cualificacién del HFor-
ce para uso en el H145M es-
td planeado para 2018. El
proximo paso incluye una
campafia de disparos de
ametralladora, cafion y co-
hetes en Hungria, asi como
de cohetes guiados por la-
ser en Suecia antes de final
de afio.

La Republica de Serbia ha
ordenado un pedido de nue-
ve helicopteros H145M con
el sistema HForce, convir-
tiéndose en el cliente lanza-
dor.

El H145M es la version mi-
litar del helicoptero civil de
dos motores H145 cuya pri-
mera unidad fue entregada

en 2014. La flota comple-
ta de H145 acumula actual-
mente mas de 60.000 horas.
Con un peso maximo al des-
pegue de 3.7 toneladas, el
helicoptero de ataque ligero
H145M se adapta perfecta-
mente a las necesidades de
las fuerzas especiales, pu-
diendo ser usado para dife-
rentes misiones como reco-
nocimiento armado, apoyo
de fuego a tierra, escolta,
transporte tactico y eva-
cuacion médica. Los clien-
tes que han comprado este
helicéptero son las Fuerzas
Armadas alemanas, que en
junio recibieron su unidad
numero quince, la Republica
de Serbia y el Reino de Tai-
landia.

¥V La planta de

V PCB en Sestao
comienza la
actividad

De forma progresiva la
nueva planta de PCB

(Precisién Casting Bilbao),
empresa del grupo ITP, en
Sestao comienza a registrar
actividad con la puesta en
marcha de las dos prime-
ras lineas de produccién y
la incorporacion de los pri-

meros empleados. En ella
se van a realizar los proce-
sos de acabado, inspeccion
y reparacion que hasta aho-
ra se realizaban en la plan-
ta de Barakaldo. Esta pre-
visto llegar a una situacion
de pleno rendimiento de la
actividad en la primera mi-
tad de 2018.

La nueva planta de Ses-
tao se enmarca dentro de
los planes de crecimiento de
PCB y forma parte del Plan
Estratégico 2016-2020 de
ITP que responde a las bue-
nas perspectivas de creci-
miento de la industria aero-
nautica a nivel global. Sobre
una superficie total de par-
cela de 10.773 m2, la nueva
planta de PCB en Sestao su-
pone una inversion total de
20 millones de euros durante
el periodo 2015-2021.

La planta de Sestao ten-
dra cinco lineas de produc-
cién y contard con tecnolo-
gias de vanguardia como la
soldadura por laser, radio-
grafia digital y medicién sin
contacto 3D por haz de luz.

PCB es una empresa in-
tegral de microfusion de su-
peraleaciones que dispone
de la tecnologia mas moder-
na en procesos y medios de
fundicién al aire y al vacio,
asi como de instalaciones
de tratamientos térmicos al
vacio, con objeto de produ-
cir piezas fundidas de pre-
cision y maxima calidad pa-
ra el mercado especifico de
turbinas de gas e industrial
en general. La actividad de
PCB esta orientada a:

+ Servicios de ingenieria
para fundicion de precision a
la cera perdida

» Produccién de piezas
fundidas por medio de mi-
crofusién para superaleacio-
nes base niquel y base co-
balto en hornos especiales al
vacio hasta 150 kg de capa-
cidad, y aceros inoxidables,
aceros aleados de elevado
limite elastico y aleaciones
base cobalto en hornos es-
peciales al aire hasta 150 kg
de capacidad.
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Fachada de la factoria de PCB en Sestao

¥ Crece el interés
de la industria
alemana por
el CH-53K

a empresa Sikorsky ce-

lebra un evento con las
compaiiias aeronauticas ale-
manas en sus instalacio-
nes de Palm Beach en Flo-
rida con el objeto de llegar a
acuerdos de participacion en
el caso de presentar el heli-
coptero CH-53K como res-
puesta a los requerimientos
de un helicoptero pesado
para la Fuerza Aérea alema-
na (GAF) cuya adquisicion se
realizaria mediante el progra-
ma STH.

Alemania esta plantean-
dose sustituir su flota de 81
helicopteros CH-53GA/GS,
operativa desde los afos se-
tenta. El lanzamiento de una
peticién de propuesta esta
programada para mediados
de 2018 con el objetivo de
firmar un contrato al afio si-
guiente e iniciar las entregas
en 2023.

Sikorsky ha lanzado el
King Stallion, actualmente
en desarrollo, para dar res-

puesta a los requerimientos
del Cuerpo de Marines (US-
MC), pero este programa im-
plica un concurso con Boe-
ing y su helicoptero CH-47F
Chinook.

La intencion de Sikorsky
es mantener a los fabricantes
de los equipos originales en
la produccion del helicoptero

aleman e incorporar a las in-
dustrias aeronauticas alema-
nas en el sostenimiento du-
rante el ciclo de vida.

Boeing est4 promocionan-
do su helicoptero Chinook
como un modelo probado
para cubrir los requerimien-
tos alemanes, a lo que Si-
korsky responde que el CH-

53K es un helicoptero, segun
la compaiiia, listo para entrar
en produccion.

El USMC planea adquirir
200 unidades de CH-53K con
una capacidad operacional
inicial antes del 2019.

Airbus Helicopters, respon-
sable del sostenimiento de la
flota actual de helicopteros
CH-53, identifica un conjunto
de companias alemanas tra-
bajando en apoyo de los re-
querimientos del STH, entre
las que se incluyen: Diehl Ae-
rospace, Liebherr Aerospace,
MTU Aero Engines y Rohde
& Schwarz. Este conjunto de
empresas es capaz de ofrecer
a lo largo del ciclo de vida so-
porte para certificacion, man-
tenimiento, modificaciones y
mejoras.

Debido al volumen de la ad-
quisicion y al largo ciclo de vi-
da esperado para la aeronave,
el STH sera el proyecto de he-
licoptero militar mas importan-
te en las proximas décadas. El
grupo Airbus ha advertido de
que si este proyecto no supo-
ne un volumen de contratos
significativos para la industria
aeronautica alemana, esta dis-
minuira significativamente en
los proximos afios, al menos
en el area de los helicdpteros.

Helicoptero CH-53K
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V¥ Bienvenida por
tu regreso, Peggy

La astronauta Peggy Whit-
son regres6 el domingo 3
de septiembre tras batir una
gran cantidad de récords es-
paciales. Es en la actualidad
la mujer que mas tiempo ha
pasado en Orbita en el trans-
curso de una mision espacial,
288 dias. Y si suma el tiem-
po total que ha permanecido
en el espacio en las tres mi-
siones de larga duracién en
las que ha participado, alcan-
za un total de 665 dias con lo
que marca también un nuevo
récord. Whitson también se
ha convertido en el transcur-
so de esta Ultima mision en la
que ha participado en la pri-
mera mujer en comandar la
ISS durante dos periodos de
tiempo diferentes, también
tiene el mayor nimero de sali-
das espaciales y tiempo acu-
mulado en las mismas. A su
llegada y tras pasar el corres-
pondiente reconocimeto mé-
dico fue recibida con un ramo
de flores y un cartel con la fra-
se «Bienvenida por tu regreso,
Peggy»

La astronauta norteameri-
cana ingeniera de vuelo regre-
s a bordo de la nave Soyuz
MS-04 junto con su compa-
triota Jack Fisher y el ruso
Fyodor Yurchikhin tras com-
pletar 136 dias en el espacio.

Durante este el tiempo de
permanencia en la ISS, la ex-
pedicion realizd cientos de
experimentos en biologia,
ciencias fisicas, ciencias de la
tierra y biotecnologia.

¥V El cohete chino

V Kuaizhou-11
enviara seis
satélites al
espacio

a primera mision del cohe-

te chino Kuaizhou-11 ser-
vira para enviar seis satélites
al espacio, segun informé la
Corporacién de Ciencia e In-
dustria Aeroespacial de China
(CASIC), desarrollador y pro-
ductor de la nave.

El Kuaizhou-11, que des-
pegard desde un vehiculo
de lanzamiento movil, tiene
una capacidad de carga de
78 toneladas y esté disefia-
do para lanzar satélites en
Orbitas terrestres bajas y en
heliosincronas.

Este tipo de cohetes Kuai-
zhou son de combustible s6-
lido de bajo coste, tienen una
alta fiabilidad y necesitan po-
co tiempo de preparacion. El
coste de lanzamiento de es-
te tipo de cohetes se reduce
a la mitad aproximadamen-
te respecto a sus anteceso-
res Kuaizhou-1A, de 20.000
a 10.000 dolares por kilo de
carga y son ain mas compe-

Lanzamiento de un cohete Falcon 9

titivos respecto al coste que
supone en un cohete porta-
dor comercial en el que varia
entre 25.000 y 40.000 ddlares
por kilo de carga.

V¥ Lanzamiento de
un Falcon-9

a base aérea de Vanden-
berg, en la costa del Pa-
cifico, fue testigo del lanza-
miento de un cohete Falcon
9 de SpaceX transportando

el satélite de observacion
de la Tierra FormoSat-5 pa-
ra la Organizacién Espacial
Nacional de Taiwan (NS-
PO).

La mision del satélite se-
ra transmitir imagenes glo-
bales de alta resolucion y
sondear la ionosfera de la
Tierra con fines de investi-
gacion. Se trata del primer
programa que la NSPO ha
desarrollado en su totali-
dad, incluida la integracién

La astronauta norteamericana Peggy Whitson
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Magqueta del telescopio solar europeo en el Museo Elder

de sistemas. Se espera que
este programa sea la base
para que Taiwan adquiera
la deseada autosuficiencia
en lo referente a tecnologia
espacial y a imagen global.

¥ La Palma
estrenara el
telescopio solar
europeo en
el aino 2026

EI telescopio solar europeo
(EST), que se establece-
ra en el Roque de los Mucha-
chos (La Palma), comenzara a
estar operativo en el afio 2026
segun las previsiones del Ins-
tituto de Astrofisica de Cana-
rias (IAC).

El objetivo del telescopio
serd estudiar con mayor pre-
cision cémo se generan los
fendmenos magnéticos en el
Sol, y que consecuencias tie-
nen en el cuerpo celeste: alte-
raciones como manchas, pro-
minencias o erupciones.

Las dimensiones de este
telescopio son de 50 metros
de alto y cuenta con un es-
pejo de 4 metros de apertura
que sera el que recibira la ra-
diacion solar, estas dimensio-
nes hacen que el resto de los
telescopios solares existentes
en la actualidad se queden
pequefos.

15 paises colaboran en la
evolucion de la iniciativa, y se
ha elegido este emplazamien-
to para el telescopio porque
“sus cielos son fantasticos,
de los mejores del mundo pa-

ra la observacion astronémi-
ca” segun ha informado Ma-
nuel Collados, el coordinador
del proyecto.

La maqueta del EST fue
presentada en el Museo Elder
de la Ciencia y Tecnologia de
Las Palmas de Gran Canariay
en su presentacion el director
del centro, José Gilberto Mo-
reno no dudo en calificar co-
mo un hito mundial la cons-
truccion de este telescopio en
la isla.

Recopilar los datos que
los cientificos desean y po-
der analizar el astro rey con
una gran calidad de imagenes
tendra un coste de unos 200
millones de euros, pero ayu-
dara a resolver las dudas que
aun existen sobre el funciona-
miento del Sol.

¥ Reubicado el
satélite espaiiol
Amazonas 1
en una orbita
cementerio

Siguiendo las recomenda-
ciones de la Union Inter-
nacional de Comunicaciones
el satélite espafol de comu-
nicaciones Amazonas 1 ha
recorrido los 300 kildmetros
que le separaban de su po-
sicion orbital hasta la de-
nominada orbita cemente-
rio, a 36.000 kildmetros de
la tierra, tras concluir su vi-
da util.

El Amazonas 1, construi-
do por la antigua EADS As-
trium, hoy Airbus, comen-
z6 su misién el 5 de agosto
de 2004, fue lanzado con un
cohete ruso Proton desde el
cosmédromo ruso de Bai-
konur y ha realizado méas de
25.000 transmisiones desde
casi 20 paises diferentes.

La misién del Amazo-
nas 1 comenzd con un pe-
quefio traspiés en forma de
fuga de combustible que
puso en cuestion su funcio-
namiento futuro, de hecho
se considerd que el satéli-
te cumpliese con la mayo-
ria de su vida util como algo
impensable.

Representacion del satélite Amazonas 1

Breves

Calendario de octubre
2017:

Principios de octubre: se-
paracion de la Soyuz MS-
06 del médulo Zvezda con
Aleksander Misurkin y Mark
Vande Hei para acoplarla al
maodulo Poisk.

12 de octubre: lanzamien-
to de la nave de carga Pro-
gress MS-07 mediante un
Soyuz-2-1A desde la rampa
PU-6 del Area 31 de Baiko-
nur. Acoplamiento seis horas
més tarde al médulo Zvezda.

26 de octubre: lanzamien-
to de la Soyuz MS-07 me-
diante un Soyuz-FG desde
la rampa PU-5 del Area 1 de
Baikonur con Aleksandr Sk-
vortsov (Roscosmos), Nori-
shigue Kanai (JAXA) y Scott
Tingle (NASA). Acoplamiento
seis horas mas tarde al moé-
dulo Rassviet.

Octubre: separacion del
médulo Harmony y posterior
amerizaje de la capsula Dra-
gon SpX-13.

Octubre: separacion de
la Soyuz MS-05 del médulo
Rassviet y aterrizaje en Ka-
zajistan con Serguéi Rya-
zansky (Roscosmos), Paolo
Nespoli (ESA/Italia) y Randy
Bresnik (NASA).

Octubre: lanzamiento del
satélite militar norteame-
ricano de alerta temprana
SBIRS-GEO 4 mediante un
Atlas V 401 en la mision AV-
076 desde la rampa SLC-41
de Cabo Canaveral.

Octubre: lanzamiento del
satélite espia estadouniden-
se NROL 47 (Topaz 5) me-
diante un Delta IV-M+(5,2).

Octubre: lanzamiento del
satélite cientifico de la NA-
SA de observacion de la
Tierra JPSS 1 junto con
otros satélites mediante un
Delta Il.

Octubre: lanzamiento de
diez satélites Iridium Next
mediante un Falcon 9 des-
de la rampa SLC-4E de
Vandenberg.
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Durante su estancia en Ucrania los embajadores del Consejo del Atldnti-

co Norte visitaron un Antonov An-225. Kiev, Ucrania, 11 de julio de 2017

%Relaciones OTAN-Ucrania

Las relaciones entre la OTAN y Ucrania comenzaron en
1991 cuando el nuevo pais independiente se integré en
el Consejo de Cooperacion del Atlantico Norte y poste-
riormente, en 1994, en la Asociacion para la Paz. Esas re-
laciones se fortalecieron notablemente en la Cumbre de
la Alianza celebrada en Madrid los dias 8 y 9 de julio de
1997. En esa reunion se firmd la Carta de una Asociacion
distinguida entre la Alianza y Ucrania que creo la Comision
OTAN-Ucrania (NUC). En el 20 aniversario de la Comision,
los embajadores representantes en el Consejo del Atlan-
tico Norte (CAN) presididos por el secretario general (SG)
visitaron Kiev los dia 9 y 10 de julio de 2017 respondiendo
a una invitacion de las autoridades ucranianas. Las activi-
dades de los embajadores comenzaron el dia 10 con una
visita a la exhibicion que recoge los logros de los 20 afios
de la cooperacion OTAN-Ucrania en el marco de la NUC.
Terminada la visita, el SG se entrevisto con el presidente
Poroshenko y a continuacion tuvo lugar una reunion de
la mencionada Comision OTAN-Ucrania. Finalizada la reu-
nion se celebré una conferencia de prensa conjunta con la
participacion del SG y del presidente.

Tras entrevistarse con el primer ministro Volodymyr Gro-
ysman, el SG y el viceprimer ministro para Asuntos Euro-
peos e Integracion Euroatlantica inauguraron las nuevas
instalaciones de la representacion de la OTAN en Ucrania.
Tras la inauguracion, el SG tuvo la oportunidad de dirigirse
al Parlamento de Ucrania y de entrevistarse con los lide-
res de los grupos parlamentarios. La jornada termind con
una visita detallada de los miembros del CAN a un avion
Antonov An-225.

El SG agradecio al presidente Poroshenko su hospitali-
dad y afirmdé que la Alianza proporciona un fuerte apoyo
practico y politico a Ucrania que a su vez ayuda a la OTAN
participando en todas sus misiones y operaciones. Respec-
to a la situacion en el este de Ucrania, el Sr. Stoltenberg
indicd que se habia constatado que el conflicto sigue pro-
duciendo muertes que se anaden a las mas de 10.000 per-
sonas, la mayoria civiles, ya fallecidas. Esta claro que el alto
el fuego no se mantiene y los aliados estan preocupados
por las crecientes amenazas a los monitores de la OSCE.
Los acuerdos de Minsk siguen siendo el tnico camino hacia
la paz. Rusia debe retirar sus soldados de Ucrania y cesar
en su apoyo a los militantes separatistas. La OTAN mantie-
ne su apoyo a la soberania e integridad territorial de Ucrania
Yy no reconoce ni reconocera la anexion ilegal e ilegitima de
Crimea por parte de Rusia. El SG siguid sefialando que la
OTAN continuara proporcionando apoyo practico a Ucra-
nia habiéndose revisado el paquete integrado de asisten-
cia. Por otra parte, a través de diversos fondos los aliados
habian comprometido cerca de cuarenta millones de eu-
ros en dreas tales como mando y control, ciberdefensa y
rehabilitacion médica. Actualmente la Alianza esta prepa-
rando la entrega a Ucrania de equipos de comunicaciones
por satélite y recientemente se han enviado equipos de ci-
berdefensa de la ultima generacion para la defensa contra
ciberataques, como los ocurridos hace unas semanas. El
SG termind alentando la cooperacion bilateral de los alia-
dos con Ucrania y senald la importancia de las medidas
que esta tomando el presidente y el Gobierno ucranianos
para implantar importantes reformas para luchar contra la
corrupcion. Estas reformas son esenciales para garantizar
la seguridad y prosperidad de todos los ucranianos y para
acercar Ucrania a la OTAN.

Vista de la Presidencia de la reunion de la Comision OTAN-Ucrania. Kiev,
Ucrania, 10 de julio de 2017
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El general Antonio Branco, director de Operaciones del CAOC Torrejon,
entrega el certificado de capacidad operativa al coronel Ghiadoni, jefe
del destacamento italiano. 12 de julio de 2017, B.A. de Graf Ignatievo,
Bulgaria

%Fortaleciendo la defensa europea

La comisaria europea Elzbieta Bienkowska informd al
Consejo del Atlantico Norte (CAN) el pasado 5 de julio
de los ultimos avances en el Plan de Accidn de Defensa
Europea (EDAP) y en el Fondo de Defensa Europeo. La
visita de la comisaria se realizd cuando se cumplia un afio
de la firma en Varsovia de la declaracion conjunta sobre
cooperacion OTAN-UE y se enmarcd en el activo dialogo
existente actualmente entre las dos organizaciones. Este
dialogo testimonia el compromiso de ambas con la segu-
ridad, la transparencia mutua y una estrecha coordina-
cion. En la actualidad la OTAN y la UE estan estudiando
como expandir su trabajo conjunto, incluyendo la forma
de conseguir mayor coherencia en sus prioridades en el
desarrollo de sus respectivas capacidades defensivas. La
comisaria Bienkowska es responsable del mercado inter-
no, la industria, el emprendimiento y las PYMES. Por ello
ese departamento es muy relevante en el trabajo conjun-
to sobre capacidades defensivas.

El SG ha senfialado en numerosas ocasiones que una
defensa europea robusta contribuiria a un reparto tran-
satlantico mas justo de las cargas y fortaleceria a la Alian-
za en su conjunto. Tanto el Plan de Accidon de Defensa
Europea como el Fondo de Defensa Europeo pueden
ayudar a lograr una Europa mas segura al ofrecer valiosas
oportunidades y al reducir la fragmentacidon del mercado.

% Patrullando juntos

De julio a octubre de 2017 cuatro aviones Eurofighter
de la Aerondutica Militar italiana se han desplegado en
la B. A. Graf Ignatievo, Bulgaria, para participar en una
mision reforzada de policia aérea de la OTAN. Los cazas
italianos procedian del Ala 4 de Grosseto, del Ala 36 de
Gioia del Colle y del Ala 37 de Trapani. Para apoyar el
despliegue se trasladod a la B.A. Graf Ignatievo un desta-
camento italiano formado por 110 personas incluyendo

pilotos, mecanicos y personal de apoyo. Una vez des-
plegados, los aviones italianos comenzaron vuelos de
familiarizacion en el espacio aéreo bulgaro. El 12 de julio
tanto los Eurofighter italianos como los MiG-29 bulgaros
participantes fueron declarados operativos por el Centro
de Operaciones Aéreas Combinadas (CAOC) de Torrejon
y comenzaron su mision de policia aérea.

%Misiones de Ia PCSD

En la reunion del Consejo de la UE en sesiéon de minis-
tros de Asuntos Exteriores del dia 17 de julio se adopto el
concepto de gestion de crisis para una nueva mision civil
de la Politica Comun de Seguridad y Defensa (PCSD). La
mision estara enfocada a ayudar a la implementacion de
los aspectos civiles de la estrategia de seguridad de Irak,
en respuesta a una peticion del gobierno de ese pais.
La adopcidon de un concepto de gestion de crisis es el
primer paso para el lanzamiento de una nueva mision en
el marco de la PCSD.

El 25 de julio de 2017, el Consejo de la UE extendio el
mandato de la operacion EUNAVFOR MED Sophia hasta
el 31 de diciembre de 2018. Esta operacidon naval de la
UE esta encaminada a desbaratar el modelo de negocio
de los contrabandistas de migrantes y de los traficantes
con seres humanos en el sur del Mediterraneo Central.
La operacion Sophia esta complementada por la mision
de entrenamiento de la Marina y Guardia Costera libias
y contribuye a la implantacion del embargo de armas en
alta mar mas alla de las aguas costeras libias de acuerdo
con las Resoluciones del Consejo de Seguridad de las
Naciones Unidas 2292 (2016) Y 2357 (2017).

La comisaria Bienikowska se reunio con el SG para dar a conocer a la
OTAN los iiltimos avances en el Plan de Accion de Defensa Europea
(EDAP) y en el Fondo de Defensa Europeo. Bruselas, 5 de julio de 2017
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| 17 de julio de 1986, Guy M
Etaux—Maurouard, a los mandos
del demostrador Rafale A en el
que seria su sexto vuelo, metié gases a
fondo. Como piloto de ensayos, era ple-
namente consciente de la responsabili-
dad que todo esto acarreaba al subirse
minutos antes a su «oficinax».

El programa habia ido bien hasta en-
tonces: ensayos en tierra, ensayos en
vuelo a 23 grados de dngulo de ataque,
reencendido de los motores en pleno

768

El concepto multimision francés
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g“ s ellos realizados'y supe-
isfactoriamente. En esta oca-
mprobaria la idoneidad del

disefio de las toberas de admision, si-

guiendo un perfil de vuelo que llevaria
el avién hasta Mach 1.8 gracias a sen-
dos reactores General Electric F404.
Con el mando de gases a fondo y el
postquemador de ambos motores fun-
cionando a la perfeccién, tan solo 13
dfas después del primer vuelo llevado
a cabo el 4 de julio de ese mismo afio,
Guy alcanzé la velocidad de Mach 1.8
a42.000 pies.

Pero para llegar a este punto, antes
tuvieron que solventarse no pocos es-
collos, tanto en lo que respectaba pro-
piamente al avion en si, como politicos,
acaecidos estos dltimos dada la rela-
cién inicial de Francia con el programa
EFA. Asi, los origenes del Rafale se re-
montan a finales de la década de 1970,
en la que Dassault acababa de presentar
su tltimo modelo de avién de combate:
el Mirage 2000, basado en el exitoso
Mirage III. Pese a ello, la siempre pre-
sente amenaza procedente del bloque
soviético y los rdpidos avances tecno-
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cia solicitase un estudio/propuesta a
Dassault sobre el desarrollo de un nue-
vo avion de combate de caracteristicas
no solo avanzadas (lo que hoy en dia
se conoce como State of the art), sino
también capaz de desempefiar misiones
aire-aire y aire-suelo, a diferencia del
mencionado Mirage 2000, del cual sur-
gieron diversas versiones conforme a la
misién a desarrollar (por ejemplo, la C,
de superioridad aérea, o la N, con ca-
pacidad nuclear). Asi, y dado que otros

Dos Rafale C durante el ejercicio Airpower 16
sobre Austria. (Autor: Bundesheer Photos)

ernizar su ﬂota Francia en un pr1n—
cipio se ali6 con la Republica Federal
de Alemania y con el Reino Unido; las
primeras diferencias y necesidades no
tardaron en aparecer, la primera de ellas
en lo que respectaba a la funcion del
avién: mientras que Francia apostaba
por un cazabombardero, tanto el Reino
Unido como Alemania lo hacian por
un interceptor puro, que sustituyese a
la flota de F-4 Phantom que tenfan en
su arsenal. Lo cierto es que tras una re-
unién mantenida en Bruselas en 1979,
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un acuerdo 1n101al en el que
se comblnan las ex1gen<:1as de los tres
paises: el futuro avion serd un bimo-
tor de ala en delta con planos canard y
sistema de control de vuelo, capaz de
alcanzar Mach 2.0 y un techo maximo
de 15.000 metros.

En los primeros afios de la década de
1980, el nimero de discrepancias entre
los paises participantes aumentaron, sin
duda generadas por las diferentes nece-
sidades operacionales de cada uno, has-
ta que finalmente en 1985 se produjo el
abandono de Francia, que comenz6 a

769




desarrollar el ACX (Avion de Combat
eXpérimental), presentado ya en 1982
en forma de maqueta a escala real por
su cuenta, bajo el nombre de «Rafale».
A partir de este momento, el progra-
ma siguié adelante, llevandose a cabo
ensayos en vuelo en el demostrador
Rafale A de forma altamente satisfac-
toria, la superacién de una posibilidad
de cancelacion de la version naval tras
la opcién de compra de excedentes de
F-18 (alternativa que finalmente no fue
contemplada), la creacién de versiones
de prototipo sobre las que aplicar las
lecciones aprendidas durante los vuelos
del demostrador (el CO1, monoplaza y
el BO1, biplaza, junto con dos versiones
navales MO1 y M02) y finalmente, su
entrada en servicio en 2001, estando
el programa actualmente en constante
evolucién y recibiendo nuevas mejoras.

EL RAFALE. ESTRUCTURA

El Rafale es un avién de combate bi-
motor, disefiado para alcanzar factores
de carga de +9 Gs (+11 Gs en el caso
de necesitarlo) y de -3,6 Gs, siendo su
factor de carga dltimo de 16,5 Gs. En la
construccion del fuselaje cabe destacar
la gran extension del mismo en el que
se han empleado materiales compues-
tos; ademas, en las zonas susceptibles
de sufrir grandes esfuerzos y desgate
severo (tales como los bordes de ataque
del ala y de los planos canard) se em-
plea titanio. El ala, de baja carga y en

configuracion media, sin capacidad de
plegado, es de tipo delta y dotada de un
valor de flecha de 48°. Las superficies
de control son del tipo elevons o elevo-
nes. Se complementa con otros dos ele-
mentos aerodindmicos de gran impor-
tancia: sendos lerx y dos planos canard
en configuracion close-coupled con el
ala (por delante y en un plano superior,
con un angulo de incidencia menor al
de esta). Gracias a esta configuracion,
se maximiza la maniobrabilidad y el
control del avién en cualquier punto de
la envolvente de vuelo (proporcionando
unas excelentes cualidades de manejo
durante el combate aéreo, especialmen-
te al alcanzar la fase de baja energia) y
se logra disminuir la velocidad en la to-
ma, tanto convencional como en porta-
viones, hasta un valor estimado en 115
nudos. En este punto es necesario hacer
un inciso, pues dos versiones son ope-
radas por Francia, el Rafale C y B (mo-
noplaza y biplaza respectivamente) y el
M (empleado por la aviacion naval, con
refuerzos estructurales y tren secunda-
rio/gancho de dimensiones superiores a
las variantes C/B ademds de una escale-
rilla de acceso incorporada, resultando
en un incremento de peso de 500 kg).
Asi, la configuracion adoptada es simi-
lar a la del Eurofighter, y por tanto, al
igual que este, es aerodindmicamente
inestable, disefiado explicitamente para
subir el morro de forma instantdnea y
lograr apuntar el armamento en el me-
nor tiempo posible. Por ello, se dispo-

ne de un sistema de control de vuelo
digital (FBW o Fly-By-Wire, llamado
en francés CDVO) disefiado e imple-
mentado por Dassault, que consta de
tres canales digitales y uno analégico de
emergencia, alimentados por diferentes
buses eléctricos. El sistema ejerce el
control de las superficies aerodindmicas
a través de servos hidraulicos que fun-
cionan a una presion de 345 bares.

Si bien el Rafale no es un avién steal-
th, se han tomado en su disefio diversas
consideraciones para disminuir su sec-
cion transversal de radar. Entre ellas,
la adopcidén de soluciones geométricas
tanto en el fuselaje como de las toberas
de admision del motor (en este dltimo
caso, adoptando el conducto forma cur-
vada o de «S») y aplicacién de mate-
riales RAM (Radar Absorbing Mate-
rial) en puntos clave. En este sentido, el
elemento que mds impacta contra este
concepto es la pértiga de repostaje, fija,
que se ha concebido y mantenido en
esta configuracion por motivos de sim-
plicidad mecanica.

EL REACTOR SNECMA M88

El M88-2 es un turbofan capaz de
proporcionar un empuje en potencia
militar de 50 kN y de 75 kN en post-
combustion. Gracias al bajo indice de
derivacién (0,3), se obtienen dos ven-
tajas: por una parte, al tratarse de un
turbofan, ofrece un consumo especifico
menor que un turborreactor puro; por
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otra parte, y gracias al bajo indice de
derivacion, las caracteristicas y actua-
ciones se acercan mucho a las de este
tipo de motor a reaccién. Su construc-
cién y disefio es enteramente modular
(21 moédulos), constando de un compre-
sor de nueve etapas (seis de alta HPC y
tres de baja LPC), una cdmara de com-
bustién anular (Gnica), y una turbina de
dos etapas (una de alta presiéon HPT, y
otra de baja presion LPT). El disefio del
motor se corresponde con el State of the
art actual, es decir, emplea la tecnologia
blisk (alabes y disco forman un tnico
componente), cubiertas cerdmicas para
resistir condiciones de alta presion y
temperatura, ademds de otras innova-
ciones. Todos los pardmetros del motor
estan bajo la supervision de un sistema
FADEC. Ademas, esta disefiado en vis-
ta a experimentar un potencial de cre-
cimiento, llegando a poder producir un
empuje de 90 kN a plena postcombus-
tién y 60 kN en potencia militar.

El standard actual es el M88-4E. En
esta revision, se ha conseguido pro-
longar la vida operativa de elementos
claves del motor, tales como las etapas
de alta presién del compresor y de la
turbina.

LA AVIONICA DEL RAFALE

La cabina del Rafale prescinde de
sistemas e indicadores analdgicos,
simplificando la disposicién e instru-
mentacion de la misma al maximo (hay
un total de 47 interruptores laterales)
y presentando al piloto a través de un
total de 7 pantallas LCD a color (tres

de ellas principales, de dimensiones
254x254 cm uy una de 15x15 cm —las
dos restantes, tactiles y encargadas de la
presentacion del sistema de armamento
y de la navegaciéon (SNA, Systeme de
Navigation et d’Attaque) toda la infor-
macion relevante del vuelo y que pre-
viamente ha sido recogida por la suite

de sensores y sistemas de los que estd
dotado el avion. Esta informacion, se
complementa con la mostrada al piloto
en su linea visual frontal a través del
HUD de gran angular. La informacién
mostrada depende de la configuracién
que decida el piloto, tanto a través de
los mends de configuracién de las pro-
pias pantallas como a través del HO-
TAS (Hands On Throttle And Stick,
denominado en Francia 3M —Main sur
Manche et Manette).

El piloto se sienta en un asiento eyec-
table Martin-Baker Mk F16F de tipo
cero/cero e inclinacion de 29°, fabri-
cado de forma conjunta entre Martin
Baker y SEM-MB, a igualdad de par-
ticipacion industrial (al 50%). La res-
piracién se lleva a cabo a través de un
sistema OBOGS (On Board Oxygen
Generator System). Ademds, es capaz
de controlar mediante comandos vo-
cales ciertas funciones del avion, de
forma que no le sea necesario actuar
sobre determinados interruptores en
cabina, agilizando las acciones a reali-
zar durante el pilotaje.

Una de las primeras —y escasas- imdgenes de la cabina del Rafale. A la derecha la palanca
de control, con poco recorrido entre topes, similar a la del F-16 en funcionamiento. A la
izquierda, el mando de gases, cuya forma se asemeja a otra palanca de control. El mando de
gases controla ambos motores, pudiendo elegir el piloto entre uno u otro motor a través de un
conmutador. A destacar el HUD de gran angular y las pantallas multifuncion. (© Dassault

Aviation - A. Paringaux)
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El Radar RBE?2 equipado en el Rafale. (© Thales/Eric Raz
- Regards - Erwan Barbey-Chariou - Frederico Send)

EL CONCEPTO SENSOR 3
FUSION FRANCES: LA FUSION
DE DATOS (DATA FUSION)

El Rafale, avidén cuyas capacidades
son definidas por Dassault como om-
nirol, hace uso del concepto sensor fu-
sion, denominado por Dassault data
fusion, de forma que el conjunto de
sensores capta informacion seguin sus
capacidades, pero comparten esa in-
formacion con el resto, de forma que
todos interactdan entre si, presentando
sus «conclusiones» al piloto a través
del sistema EMTI (Ensemble Modulai-
re de Traitement de 1" Information), el
cual recibe tanto las instrucciones del
propio piloto como de los diferentes
sensores y elementos del avién, entre
los que se incluye el datalink-16, cu-
ya informacion, bajo el estandar Link
16, se produce en el médulo de avié-
nica llamado MIDS, completamente
integrado con el resto de sistemas del
avién, incluyendo el sistema de arma-
mento y de autodefensa (recordemos
el concepto de fusién de datos), de for-
ma que el piloto siempre mantenga el
estado mds alto de conciencia situacio-
nal (situational awareness) posible.

RADAR RBE2

El radar RBE2 original del Rafale es
un radar multimodo tipo PESA (Passi-
ve Electronic Scaning Array) con ca-
pacidad look up/down, shoot up/down
y disefiado con vistas a crecimiento y

772

i

desarrollo. Es capaz de presentar en
pantalla hasta 40 objetivos aire-aire,
de los cuales puede priorizar ocho de
ellos (priority targets) y proporcionar
soluciones de disparo tanto para misi-
les BVR como WVR; los 32 restantes
se contindan siguiendo en tiempo real
durante todo el tiempo que estén a la
vista del radar. Asimismo, se dispo-
ne de modos aire-suelo de alta com-
plejidad y definicién de presentacidn,
como un modo de mapeado del terre-

Esquema de localizacion de sensores
que componen el SPECTRA (Copyright
Thales/Dassault)

THALES ON BOARD

THE RAFALE

no por apertura sintética, un modo de
terrain avoidance que genera ante el
piloto una cartograffa en 3D, de forma
que siempre sepa qué es lo que se va
a encontrar al desarrollar un perfil de
vuelo bajo y rdpido.

Actualmente, el Rafale cuenta con
la variante AESA, ya plenamente in-
tegrada y en servicio en el avién desde
el afio 2013.

EL SPECTRA (SELF-
PROTECTION EQUIPMENT
COUNTERING THREATS OF
RAFALE AIRCRAFT)

El SPECTRA es un sistema de auto-
proteccion de dltima generacién, que
integra o contempla en su definicién
tanto los dispensadores tradicionales
de chaff'y flare como el conjunto de
sensores y emisores destinados a ejer-
cer las funciones de guerra electroni-
ca (EW), proporcionando al Rafale
una cobertura de 360° de proteccién.
El corazén del SPECTRA es el orde-
nador o computador GIC (Gestion de
linterface et Compatibilité) que recibe
e integra la informacién de todos los
componentes repartidos por la estruc-
tura del avion:

* DEBEM (Détection et Brouillage
Electromagnétique), compuesto por

AESA RBE2

™
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dos subsistemas, el RWR/ECM. Dis-
pone de librerias de amenazas progra-
mables y ejerce funciones ELINT/ SI-
GINT.

e DAR (Détecteur d”Alert Radar)
RWR/ESM (Radar Warning Receiver/
Electronic Support Measures—alerta-
dor de radar y soporte de/para medidas
electrénica), el conjunto de receptores
digitales, compuesto por tres antenas
principales con una cobertura en azi-
muth de 120°, capaces de detectar emi-
siones hasta 250 km. Asimismo, gra-
cias al concepto de fusion de datos, se
utiliza también con el resto de sensores
de busqueda y seguimiento de objeti-
vos para mejorar la punteria y preci-
si6n durante el guiado del armamento.

tanto por la parte frontal y trasera del
SPECTRA.

¢ Dispensadores de sefiuelos, forma-
do por cuatro dispensadores de benga-
las y sefiuelos (decoys) y dos dispensa-
dores de chaff.

De esta forma y con el conjunto de
elementos que componen el sistema
SPECTRA, se consiguen al menos
dos cosas: una enorme capacidad de
supervivencia en entorno hostil y un
aumento en la capacidad de captacion
de datos del campo de batalla, que
se integrardn y combinardn tanto por
los procedentes de otros sensores del
avién (fusién de datos) como por los
procedentes de aviones aliados (data-
link 16).

mite la identificacién de objetivos aé-
reos hasta una distancia de 45 kiléme-
tros, pudiendo realizar un seguimiento
gracias al trabajo conjunto con el ran-
gefinder hasta una distancia maxima
de 33 kilémetros). Las capacidades de
este sistema, que originalmente datan
de la primera mitad de la década de
1990 y que ya por entonces se esti-
maban en un alcance comprendido de
ente 38-43 millas nduticas bajo con-
diciones 6ptimas, se han visto total-
mente incrementadas gracias a la inte-
gracion de un nuevo sensor IRST con
una sensibilidad comprendida entre las
3-5 micrones, complementdndose con
un segundo que opera entre las 8-12,
pudiendo emplearse tanto con fines de

Vista frontal del Rafale durante un repos-
taje en vuelo, pudiéndose observar el FSO.
(Joshua A. Hoskins, USAF)

* DECM (Digital Electronic Coun-
termeasures, contramedidas electro-
nicas), que consta de tres antenas con
capacidad omnidireccional, su perfil
de funcionamiento puede ser ofensivo,
defensivo y pasivo (furtividad).

* DDM (Détecteur infrarouge de Dé-
part de Missiles, detector infrarrojo de
misiles, similar al MAW Missile Alert
Warning), compuesto por dos sensores
de onda media infrarroja, con una co-
bertura de 360° en azimuth.

* DAL (Detecteur d”Alerte Laser,
detector alerta laser, equivalente al
LWR Lasser Warning Receiver). Com-
puesto por tres sensores distribuidos

EL OSF (OPTRONIC SECTEUR
FRONTAL)

El OSF es el sensor de bisqueda y
seguimiento de objetivos pasivo del
Rafale. Consta de dos mddulos dife-
rentes, uno al lado del otro: el izquier-
do (segun direccién de vuelo) propor-
ciona funciones de sistema de bus-
queda y seguimiento por infrarrojos
(IRST), FLIR con rangefinder, survei-
llance, seguimiento y lock on de obje-
tivos. El derecho permite la identifica-
cién Optica de objetivos y el andlisis de
los mismos (cdmara de TV, que ofrece
un FOV, Field Of Vision de 60° y per-
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bisqueda y seguimiento de aeronaves,
como para detectar lanzamiento de mi-
siles hasta una distancia comprendida
entre 120-130 kilémetros.

LOS PODS EXTERNOS: EL
DAMOCLES Y ELAREOS

El Damocles es el pod especializa-
do de THALES, que montado en el
Rafale, aumenta exponencialmente las
capacidades otorgadas al avién por el
FSO en misiones en las que la capa-
cidad de lanzamiento de armamento
guiado a grandes distancias y altitudes
sea absolutamente necesaria.
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Lanzamiento del METEOR. (Imagen: DGA)

El AREOS (Airborne REconnais-
sance and Observation System), por
otra parte, es el pod de reconocimiento
tdctico del avidn, capaz de conseguir
imdgenes a una alta resolucién y de-
finicion tanto a grandes distancias y
alturas como a nivel del suelo y trans-
mitirlas a especialistas y altos mandos
en tiempo real.

LA SITUACION ACTUAL DEL
RAFALE. EL STANDARD F3

Todos los Rafale, tanto del Armée
de 1”’Air como de la Marine Nationale
(variantes B, C y M) han sido actuali-
zados al Standard F3.4+. Actualmente,
Dassault se encuentra cerrando el si-
guiente paso evolutivo del avién, defi-
nido como Standard F3R, que engloba
la adopcién de un gran niimero de sis-
temas, entre los que se encuentran el
pod de designacién Thales TALIOS
(Targeting Long-range Identification
Optronic System), el misil Meteor, un
interrogador IFF (Identification Frien-
do or Foe) Modo 5 , transponder Mo-
do S y upgrades a sistemas ya integra-
dos, como en el radar AESA RBE2,
en la suite del sistema de guerra elec-
trénica y autodefensa Spectra y en el
data link.

En este aspecto, las pruebas reali-
zadas con el binomio AESA-Meteor
han resultado prometedoras, realizando
cinco lanzamientos efectivos; particu-
larmente, el dltimo de ellos, realizado
el 6 de abril de 2017, en las cercanias
de Cazaux, fue prometedor, en tanto el
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misil fue lanzado contra un objetivo lo-
calizado a una distancia descrita como
«extrema» (sin entrar en mas detalles)
y redirigido contra una amenaza emer-
gente, logrando un impacto directo. El
éxito de esta prueba fue ain mayor,
considerando que parte de la cabeza
explosiva fue reemplazada con equi-
po de telemetria lo que, siempre segin
el director del Programa Rafale en la
DGA (Direction Générale de 1"Arma-
ment) supone prueba indiscutible tan-
to de la precision del guiado del misil
proporcionado por el radar y el sistema
de control de tiro del Rafale como de
la precision del arma. Los Rafale fran-
ceses llevardn dos misiles de este tipo,
en los pilones de armamento trasero del
fuselaje, aunque los destinados a la ex-
portacién podrian llevar hasta cuatro,
seguin requisitos del cliente, empleando
los pilones de las alas.

El desarrollo e integracién del TA-
LIOS es la consecuencia directa de las
carencias operacionales demostradas
por el pod actual del Rafale, el Damo-
cles. Comparado con este, el TALIOS
estd equipado con un nuevo sensor in-
frarrojo y un sistema TV, subsanando
asi ciertas faltas detectadas durante el
despliegue operacional del avion en
teatros como Afganistdn, Mali y el
Oriente Medio. Nuevamente, la DGA
se ha mostrado realmente optimista
tras las correspondientes pruebas ope-
racionales, llevadas a cabo durante la
primera mitad del presente afio, con-
llevando un aumento del nimero de
unidades inicialmente pedidas, que

han pasado de 20 a 25, incluyendo una
cierta cantidad de estas destinadas a
reemplazar los pods Atlis de la Mari-
na francés. La adopcion de este nuevo
pod no significa en absoluto la obso-
lescencia de los Damocles, en tanto
sobre estos se han ejecutado mejoras
en la unidad de procesamiento de ima-
genes. El punto de anclaje de los nue-
vos TALIOS es el mismo que el de los
Damocles.

La cualificacion, para el Standard
F3R, se espera quese produzca a fina-
les de 2018, con una entrada en servi-
cio prevista a comienzos de 2019, sin
retrasos previstos a dia de hoy.

EL STANDARD F4

Desde el 20 de marzo del 2017, el
Ministerio de Defensa francés y Das-
sault, se encuentran definiendo las
mejoras a implementar en lo que se
conoce como Standard F4. La mencio-
nada definicién del nuevo Standard se
basa en cuatro pilares fundamentales:
interconectividad, sensores/sistemas
de busqueda y seguimiento de objeti-
vos, actualizaciones de armamento y
disponibilidad del avién en desplie-
gues operacionales. Mientras que el
Standard F3R implica principalmente
actualizacién de software (incluyendo
la integracién Rafale-pod TALIOS), la
F4 involucra también la adopcién y/o
sustitucion de nuevos equipos (hard-
ware) aunque, dado esta, se dividird
en dos fases; dicha sustitucion sera de
mayor o menor alcance dependien-
do de la fase en la que se encuadre el
avién destinado a sufrir la mejora. En
efecto, los aviones en servicio mas an-
tiguos sufrirdn la mejora 4.1, que evi-
tard en la medida de lo posible realizar
sustituciones complejas de equipos,
mientras que la 4.2, destinada a avio-
nes mds actuales, recibird el paquete
completo de mejoras, que engloba a
el radar y la suite tanto de guerra elec-
tronica (SPECTRA) como de comuni-
caciones, el sistema optrénico (Front
Sector Optronics) y la integracién de
un HMD (Helmet Mounted Display)
actualizando elementos del cockpit.
Bajo este nuevo standard se entrega-
rdn tanto los 28 aviones de la Tranche
4 pendientes (en algin momento entre
2021 y 2023, si bien 2021 es una fecha
quizds demasiado prometedora) co-
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mo a los englobados en un hipotético
nuevo pedido de un nimero indeter-
minado de aviones (Tranche 5) que se
produciria hacia 2020.

El radar AESA Thales RBE2 se be-
neficiard de la incorporacién de dos
nuevos modos aire suelo: el GMTI
(Ground Moving Target Indicator) es-
pecializado en la deteccién y segui-
miento de objetivos terrestres moviles
y un nuevo modo de representacion
cartogréfica del terreno destinado a un
mayor aprovechamiento de las capa-
cidades de las que es capaz el modo
de apertura sintética (SAR), que re-
emplazard al actual
modo HR (High Re-
solution), denomina-
do UHR (Ultra High
Resolution). Ade-
mads, se prevén me-
joras en la capacidad
de entrelazar modos
de funcionamien-
to, mejorando entre
otros factores la si-
tuational awareness
del piloto. Por su
parte, el SPECTRA
verd incrementada
su capacidad de fun-
cionamiento de dos
formas, incremen-
tando tanto la capa-
cidad y distancia de
deteccion de emi-
siones electromag-
néticas (obteniendo
una geolocalizacién
extremadamente precisa de esta y si-
guiéndola tridimensionalmente) como
mejoras en los jammers, de forma que
sea capaz de trabajar en un espectro de
frecuencias mas amplio. Ambas mejo-
ras permitirdn al SPECTRA una ma-
yor capacidad tanto para hacer frente a
tecnologias futuras como capacidad de
respuesta contra objetivos emergentes
(pop up threats). El tratar en este pa-
rrafo de forma conjunta tanto el radar
como el sistema de guerra electréni-
ca no es casual: tanto Thales como la
DGA estan trabajando conjunta y ac-
tivamente para incorporar hacia 2025
en las antenas de ambos sistemas tec-
nologia basada en el Nitruro de Galio
(GaN). Esta adopcién supondrd, en lo
que respecta al radar, un mayor ancho
de banda disponible, mayor capacidad

de radiacién y velocidad de cambio
de modo de funcionamiento, siendo
especialmente interesante en tanto sera
posible que se ejecuten en este equipo
ciertas funciones de guerra electrénica
con plena efectividad. En el caso del
SPECTRA, las mejoras esperadas en
cuanto se incorporase esta tecnologia
son equivalentes; quizd mds interesan-
te sea que, una vez que esta tecnologia
se implemente en este sistema, se mo-
dificaran los modos de perturbacion
(jamming modes) disponibles. En lo
que a esto respecta, no hay disponible
mucha informacion, inicamente que

Maniobras de un Dassault Rafale.
(Autor: Bikash R Das)

se dispondra de una funcionalidad que
ellos definen simplemente como smart
jamming,y que el conjunto de futuras
capacidades serdn incrementadas adn
mads gracias a la adopcion de MFAs(-
MultiFunction Arrays).

La suite de comunicaciones, por su
parte, incluird entre sus actualizacio-
nes la integracién en sus sistemas de
radio del software CONTACT hacia
2018-2020 (mas cerca de este ultimo
aflo), que proporcionard a sus opera-
dores un entorno de comunicaciones
en red 100 veces mds rdpido que el
estdndar actual por tierra, mar y ai-
re. Este nuevo entorno asegura plena
compatibilidad con las frecuencias de
comunicacion y caracteristicas aso-
ciadas actuales. Asimismo, el Rafale
integrard un nuevo datalink dedica-
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do, destinado a complementar en fun-
ciones al Link 16, cuya caracteristica
principal es posibilitar un intercambio
de datos restringidos a una patrulla de
Rafale, empleando para ello un siste-
ma de procesamiento de sefiales di-
gital capaz de generar una forma de
onda tridimensional, Ilamada FO3D
(Forme dOnde 3 Dimensions), cuya
recepcidn/transmision requiere de
antenas dedicadas para cumplir con
los requisitos de ancho de banda y
flujo de datos demandados. Serd por
ello, necesario en el proceso de inte-
gracién, modificar el propio equipo
de aviénica de for-
ma que sea capaz
de alojar ambos
sistemas, sin que
estos estén ligados
en modo alguno.
Precisamente, da-
do el exponencial
crecimiento en el
empleo efectivo
de comunicaciones
inaldmbricas entre
unidades aliadas,
es necesario ase-
gurar las mismas
frente un posible
ciberataque; a tal
fin se ha lanzado el
programa de inves-
tigacién CAPOEI-
RA (Connectivité
Améliorée Pour les
Evololution du Ra-
fale, o conectividad
mejorada para variantes futuras del
Rafale), encargado de identificar y
definir futuras amenazas y definir por
su causa la arquitectura del sistema
destinado a contrarrestarlas de forma
que se asegure una correcta operacion
del Rafale. Por dltimo, se esta dise-
fando un futuro SATCOM (SATelli-
te COMunications) que proporcione
encriptacién adecuada, capaz de pro-
porcionar al Rafale comunicaciones
bilaterales entre distintas unidades y
el propio mando, llegado el caso.
Finalmente, el interfaz hombre-ma-
quina (HMI) también sufrird mejoras,
encauzadas principalmente a la inte-
gracién de un HMD compatible tanto
con el cockpit como con el asiento
eyectable Mk16F. Se espera también
un incremento (minimo) de dimen-
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siones de las pantallas multifuncién
que proporcionen mayor facilidad de
manejo e interaccién al piloto.
Paralelamente, nuevas variantes de
armamento ya empleado por el Rafale
estdn siendo desarrolladas, y se inte-
graran de forma efectiva en el Rafale
a través de actualizaciones de softwa-
re. En efecto, entre ellas se encuen-
tran actualizaciones no especificadas
del misil crucero Scalp/Storm Shadow,
actualizacion del Mica al nuevo estan-
dar Mica NG (que contard con nuevos
buscadores junto con otras mejoras
tampoco especificadas) y la incorpo-
racién de nuevos modelos municién
guiada Hammer, de forma que se mini-
mice la dependencia de la adquisicién
de municién Paveway II/III y Enhan-
ced Paveway a los Estados Unidos.

~és descendiendo

Un piloto de caza fra
del Rafale tras una mision de entrenamien-
to llevada a cabo en el SERPENTEX 16.
(Imagen US Department of Defense)
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MAS ALLA DEL STANDARD F4.
EL FUTURO DEL RAFALE

Independientemente de los estan-
dares definidos para la continua ac-
tualizacién del Rafale, este tiene pre-
visto beneficiarse de los resultados de
diversos programas de investigacién
militar lanzados por la DGA, entre
ellos, el DEDIRA (Démonstrateur de
Discrétion du Rafale) encaminado a
reducir la firma radar del avién o el
AESA NG de préximo lanzamiento,
destinado a complementar tanto al ya
lanzado y en curso CARAA (Capa-
cités Accrues pour le Radar RBE2 a
Antenne Active, o mejora de capa-
cidades para el radar activo RBE 2,
que permitird crear 16bulos de radar
destinados a la cancelacién de sefa-

les procedentes de jammers enemi-
gos en varias direcciones simultaneas,
optimizados a tales fines gracias al
empleo de técnicas de célculo avan-
zadas) como al MELBAA (Modes es
Exploitation Large Bande pour 1An-
tenne Active, o modos de operacién
en banda ancha para la matriz de ele-
mentos activa —Array—, destinado a
obtener una mayor capacidad de de-
teccién y seguimiento frente a distin-
tos tipos de blancos).

No son estas las unicas direcciones
en las que se encaminan las perspec-
tivas del Rafale, pues la propia DGA
admite que estd evaluando la opcién
de incrementar el nimero de decoys
del avidn, incluyendo la incorpora-
ciéon de un DIRCM (Directional Infra-
Red Countermeasures).

REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Octubre 2017



Especial atencién merecen las decla-
raciones del director del programa M88,
el motor a reaccioén del Rafale, quien
admite que a diferencia de ciertas opi-
niones, las mejoras del M88 no serdn
en materia de aumento del empuje dis-
ponible (pese a que el motor cuenta con
potencial de crecimiento en este sentido
como se ha resefiado previamente) si-
no en el incremento de disponibilidad,
durabilidad y fiabilidad, gracias a mo-
dificaciones en el sistema de gestion del
mismo.

CONCLUSIONES

Disefiado desde su misma concepcion
como un aviéon multimisién capaz de
acometer por si mismo el espectro com-
pleto de misiones relacionadas con la

aviacién militar de combate requeridas
en la actualidad por una nacién sobera-
na con compromisos internacionales, el
Rafale representa el state of the the art
actual francés en materia de aviacién
de combate, habiendo sido desplegado
exitosamente en teatros de operaciones
internacionales y demostrado su capa-
cidad omnirol, término con el que se
definen las extensas capacidades mul-
timisién del avion pudiendo ejecutar el
espectro completo de misiones aire-aire
y aire-suelo con total garantia de éxi-
to. La plena implicaciéon gubernamental
francesa permite (y permitird, a tenor
de las diversas declaraciones efectua-
das por miembros de relevancia de la
DGA) la constante y correcta evolucién
del avién no solo en lo que respecta a si
mismo a través de mdltiples adiciones
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y/o actualizaciones de la suite completa
de los distintos sensores y sistemas de
los que consta, sino también en lo que
respecta a la panoplia de armamento
disponible, asi como en el incremento
de capacidades operacionales mediante
el uso de pods dedicados, que al igual
que el avion, experimentan continuas
actualizaciones y mejoras. ®
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El uso del helicoptero en el dmbito militar

El SAR dentro del concepto de
‘Personne ﬂ{ecovery

JoAauiN AGUIRRE ARRIBAS
Teniente coronel del Ejército del Aire

LA PALABRA «HELICOPTERO» DERIVA DEL TERMINO FRANCES HELICOPTERE, ACUNADO EN 1863
A PARTIR DE LAS PALABRAS GRIEGAS HELIX (HELICE) Y PTERON (ALA).

EN 1906, EL INVENTOR FRANCES PAUL CORNU CONSTRUYO UN HELICOPTERO CON MOTOR DE COMBUSTION INTERNA Y DOS
ROTORES GIRANDO EN SENTIDOS CONTRARIOS QUE LE ELEVO 0,3 METROS DEL SUELO DURANTE UNOS 20 SEGUNDOS. AUNQUE
OTROS INVENTORES SE HABIAN ELEVADO YA EN SUS CREACIONES, FUE CONSIDERADO LA PRIMERA VEZ QUE UN HOMBRE VOLABA EN UN
HELICOPTERO, PORQUE ERA EL UNICO QUE MANTENIA EL CONTROL DEL APARATO A DIFERENCIA DE SUS EXTREMADAMENTE INESTABLES

INTRODUCCION

la hora de exponer cudles son ac-

tualmente, y serdn en el futuro,

0s posibles usos de los helicop-
teros dentro del ambito militar, es im-
portante destacar que, debido al cardcter
polivalente de este, su campo de aplica-
cion es tan amplio como necesario en el
escenario geopolitico actual.

El papel de los helicépteros hoy en
dia y en los préximos afios serd crucial,
tanto en conflictos, como en desastres
naturales o emergencias. Ademads, las
actuales y futuras misiones de las Fuer-
zas Armadas requerirdn practicamente
siempre del apoyo de unidades de heli-
copteros.

Estamos hablando de misiones, tan-
to de dmbito puramente militar, como
otras de cardcter civil, como el caso de
apoyo en catastrofes o en situaciones de
emergencias, donde los medios civiles
se vean sobrepasados y sea necesario
recurrir a plataformas militares.

Debido a este caracter multifuncional,
el autor se va a centrar en el uso del he-
licéptero como plataforma PR', y mds
concretamente en sus misiones dentro
del 4ambito SAR.

Ademds, una vez que el concepto PR
apareci6 dentro de la doctrina; OTAN y
de los EEUU, la primera consecuencia
fue donde situar el SAR dentro de este
nuevo marco doctrinal.

Por tltimo, y como se desprende del
presente articulo, los helicépteros y
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PREDECESORES.

los conceptos SAR y PR han sido un
binomio inseparable, tanto histérica-
mente como en la actualidad.

EL CONCEPTO PR

Personnel Recovery o Joint Person-
nel Recovery es la suma de los esfuer-
zos militares, diplométicos y civiles
para recuperar e integrar a personal
aislado. Se define personal aislado co-
mo aquel militar o civil separado de
su unidad u organizacién en una situa-
cién en la que se requiere sobrevivir,
evadirse, resistir o escapar mientras
espera para ser recuperado?.

Una vez definido el concepto de
Personnel Recovery, a continuacion
se exponen los distintos métodos de
recuperacion de personal que la doc-
trina tanto OTAN como de los EEUU
contempla:

SAR (Search and Rescue)

El uso de aeronaves, embarcaciones
y vehiculos de superficie, submari-
nos, personal de rescate especializado
y equipamiento para buscar y rescatar
personal en situacién de peligro tanto
en tierra como en el mar’.

Cabe destacar que en la doctrina
también aparece el concepto DSAR
(Deployed SAR), este hace referencia
a las operaciones SAR en ambiente no
hostil, cuando es necesario desplegar
medios SAR a una zona sin amena-
za, pero que carece de una estructura
SAR adecuada.

/
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CSAR (Combat SAR)

Consiste en la deteccion, localizacion,
identificacion y rescate de tripulaciones
derribadas en territorio hostil durante
una crisis o guerra, y cuando sea posi-
ble, de personal militar aislado que se
encuentre ensituacion de peligro. Este
personal estard debidamente entrenado
y equipado para recibir apoyo de SAR
de combate®.

CR (Combat Recovery)

Consiste en la recuperacion de per-

sonal aislado en una situacién donde

TR

se puede esperar interferencia hostil.
En este caso, el personal recuperado
y/o las fuerzas que se rescatan no han
sido entrenados en procedimientos
CSAR ni estdn equipados adecuada-
mente para su recuperacion por lo que
dependen del personal de rescate para
su supervivencia.

NAR (Non-Conventional Assis-
ted Recovery)

Consiste en la recuperacion de per-
sonal usando fuerzas no conven-
cionales’ u otro tipo de asistencia
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cuando las fuerzas convencionales
no estdn disponibles, o no tienen la
capacidad de realizar la mision.
UAR? (Unconventional Assisted Re-
covery)

Consiste en la conduccion de bus-
queda, localizacion, identificacion,
rescate y retorno de personal, equipa-
miento sensible u otro tipo de material
critico. Estas operaciones emplean tic-
ticas y técnicas no convencionales y el
uso frecuente de elementos de comba-
te de operaciones especiales terrestres.

Embarque de un SOTU (Special Operations Task Unit) del EZAPAC en un HD.21 (803SON,
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Detalle de la grua de rescate de un HD .21, configuracion SAR (Fotografia del avter)

INICIATIVAS
INTERNACIONALES

Respecto a las iniciativas interna-
cionales relacionadas con el concepto
PR, principalmente existen unas de
caracter internacional, como el SAR
dentro de la OACI’, otras dentro del
marco de la OTAN, y otras aproxima-
ciones meramente europeas (EDAS®,
EPRCY).

LA ORGANIZACION
DE AVIACION CIVIL
INTERNACIONAL (OACI)

Segtn el anexo 12'9 de OACI, en
diciembre de 1946 el departamento de
bisqueda y salvamento, en su segunda
conferencia, hizo una serie de reco-
mendaciones para el establecimiento
de normas y métodos recomendados
para la bisqueda y salvamento. A con-
secuencia de dichas observaciones, la
Comision de Aeronavegabilidad intro-
dujo una serie de mejoras que el Con-
sejo adopto, el 25 de mayo de 1950.

Algunas de las propuestas mds signi-
ficativas del anexo se exponen a conti-
nuacion:

“Los Estados contratantes, en forma
individual o en cooperacién con otros
Estados, dispondrén lo necesario para
establecer y prestar prontamente ser-
vicios de biisqueda y salvamento den-
tro de sus territorios para asegurar que
se preste asistencia a las personas en
peligro. Dichos servicios se prestardn
durante las 24 horas al dfa.

Los componentes bdsicos de los ser-
vicios de busqueda y salvamento com-
prenderdn un marco juridico, una auto-
ridad competente, recursos organiza-
dos, instalaciones de comunicaciones
y personal especializado en funciones
de coordinacion y operacionales.

Los Estados contratantes delimita-
rdn las regiones de bisqueda y salva-
mento'! dentro de las que habrén de
prestar estos servicios. Dichas regiones
no tendrdn partes comunes y regiones
vecinas seran contiguas.

Los Estados contratantes deberian,
siempre que fuera necesario, coordi-
nar sus operaciones con las de otros
Estados vecinos, especialmente cuan-
do estas operaciones estan proximas
a regiones de busqueda y salvamento
adyacentes.”
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Binomio D4 y HD .21 en una mision SAR

Por ultimo, se debe mencionar que
el Manual ITAMSAR (Manual interna-
cional de los servicios aeronduticos y
maritimos de bisqueda y salvamento)
adoptado tanto por la OACI como por
la IMO'2, proporciona orientaciones
sobre un enfoque aerondutico y ma-
ritimo comun para la organizacién y
prestacion de servicios SAR.

LA AGENCIA EUROPEA DE
DEFENSA (EDA)

Dentro de los proyectos de la Agen-
cia Europea de Defensa, relacionados
con PR y los helicopteros, podemos
encontrar los siguientes:

e Helicopter Exercise Programme
(HEP)

Basado en tres pilares, ejercicios
(Hot Blade, Green Blade, Black Bla-
de etc...), los simposios anuales so-
bre TTP (tacticas, técnicas y proce-
dimientos) de helicépteros y el CPT
(Core Planning Team). Los ejercicios
tienen un cardcter anual y se desarro-
llan rotativamente en diferentes pai-
ses europeos; el dltimo fue el Black
Blade16 en Bélgica. Respecto a los
simposios, estos tienen el objetivo de
compartir experiencias y conocimien-

tos, ademas de tratar tacticas, técnicas
y procedimientos. Por tltimo, el CPT
es un equipo reducido de personal de
la EDA con la funcién de dar conti-
nuidad al citado programa.

e Helicopter Tactics Instructor
Course (HTIC)

Curso para la capacitacion de ins-
tructores de helicopteros que poste-
riormente puedan impartir el Curso
Téctico de Helicopteros (HTC).

» Helicopter Tactics Course (HTC)

Curso tedrico y en simulador para
la capacitacion de tripulaciones de he-
licépteros en misiones de PR, MEDE-
VAC u operaciones aéreas especiales.

Ademas, existen otras iniciativas
menos desarrolladas como el NH.90
Project, el Multinational Helicopter
Wing (MHW) o el Helicopter Basic
Flying Training (HNFT).

Como documentos doctrinales, y
debido a que la EDA es una agencia
intergubernamental del Consejo de la
Unién Europea (EU):

¢ Concept for Personnel Recovery
in Support Of the Common Security
and Defence Policy.

¢ EU CSAR Doctrine.

e CSDP Civil-Military Concept on
Personnel Recovery.
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EL CENTRO EUROPEO DE
PERSONNEL RECOVERY
(EPRC)

El centro europeo de Personnel
Recovery, creado en el afio 2014,
estd disefiado para el desarrollo de
doctrina y la estandarizacidon, entre
las naciones que lo componen'?, de
tacticas y procedimientos, ademds de
apoyar en ejercicios y entrenamiento
especifico en PR.

Entre sus miltiples funciones, ca-
be destacar el ejercicio APROC (Air
Centric Personnel Recovery Ope-
ratives Course) de cardcter anual y
que inicialmente, con otra denomi-
nacién'#, fue dirigido y coordinado
por el EAG (European Air Group),
y que en el afio 2015 fue traspasado
a este centro.

Este ejercicio se desarrolla rotati-
vamente entre distintos paises euro-
peos y se basa en la conduccion de
diferentes misiones de recuperacién
de personal donde toman partes
aviones de ala fija y helicépteros.
El dltimo ejercicio APROC tuvo
lugar en Lenchfeld (Alemania) del
28 de septiembre al 12 octubre de
2016.
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LA ORGANIZACIQN DEL
TRATADO DEL ATLANTICO
NORTE (OTAN)

Dentro de la OTAN existen dife-
rentes foros de discusion relativos al
concepto PR, como es el Personnel
Recovery / Search and Rescue Wor-
king Group (PR/SARWG). Ademis,
la OTAN tiene diferentes documentos
y STANAGS relacionados con el con-
cepto de PR y SAR, a continuacion se
exponen aquellos que se encuentran a
dia de hoy ratificados:

e AJP 3.7 Allied Joint Doctrine for
Recovery Personnel in a Hostile Envi-
ronment (2016).

* ACO Directive 080-101 Personnel
Recovery in NATO operations (2015).

* ACO Manual 080-071 Personnel
Recovery in NATO operations (2016).

e ATP 3.3.9.1 (antiguo ATP-62)
CSAR (2000).

¢ ATP 3.3.9.2 (antiguo ATP-10) SAR
(1995).

* STANAG 7007 (CSARES- Covert
SAR Electronic Systems) (2008).

LA AGENCIA CONJUNTA DE
PERSONNEL RECOVERY DE
LOS EEUU (JPRA)

Esta agencia facilita apoyo al DoD
(Department of Defence) y a otros or-
ganismos de los EE.UU. a la hora de
prevenir y preparar al personal para
un caso de aislamiento en zona hostil.
La citada agencia tiene como misién
tanto la educacién y entrenamiento,
como el apoyo operativo (inteligencia,
planeamiento, andlisis de riesgos, asis-
tencia en la reintegracién)' en caso de
producirse un incidente PR.

EL CONCEPTO SAR (SEARCH
AND RESCUE)

Una vez expuesto el significado de
PR de manera global, y que iniciati-
vas existen actualmente, se va a defi-
nir el SAR y qué lugar ocupa dentro
del PR.

Segun el ATP 3.3.9.2 (antiguo ATP-
10), SAR es el uso de aeronaves, em-
barcaciones y vehiculos de superficie,
submarinos, personal de rescate espe-
cializado y equipamiento para buscar
y rescatar personal en situacion de pe-
ligro tanto en tierra como en la mar.
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Por otro lado, y definiéndolo en el
contexto de Espaiia, el Servicio de Bus-
queda y Salvamento'® tiene por misién
localizar las aeronaves siniestradas den-
tro del espacio aéreo espafiol y dreas de
responsabilidad espafiola, y hacer llegar
lo mds rapidamente posible los auxi-
lios que se pudieran necesitar, asi como
cooperar con otros organismos civiles y
militares cuando por haberse producido
un accidente o calamidad publica se re-
quiera su colaboracion.

Hoy en dia, el SAR doctrinalmente
se encuentra englobado dentro del con-
cepto PR, como uno de sus métodos de
recuperacion de personal, pero con el
objetivo de separar los distintos métodos
que se desarrollan en zona no hostil, y
son una responsabilidad de cada nacién,
de aquellos que se pueden llevar a cabo
en zona de amenaza, la OTAN public6
en 2016 el AJP 3.7 Allied Joint Doctri-
ne for Recovery Personnel in a Hostile
Environment, que deja fuera el concepto
SAR. Por esa razén, en muchas ocasio-
nes se habla de PR (CSAR, CR, NAR
y UAR) y de SAR de manera separada.

Por tanto, aunque no hay duda de que
el SAR estd dentro del concepto PR,
cuando hablamos de la recuperacién
de personal aislado en zona hostil, este
método no se contempla, y se limita a
una responsabilidad nacional, con sus
respectivos acuerdos internacionales, en
zonas sin amenaza.

ELFUTURO DE LOS
HELICOPTEROS Y EL SAR:
ELNH.90

En un principio el empleo del sistema
de armas NH.90, en sus diferentes ver-
siones'’, serd en misiones de buisqueda
y salvamento (SAR), PR (Personnel
Recovery), HME (Helicopter Medical
Evacuation), SAO (SOF Air Opera-
tions) y Transporte de personalidades
(VIP). Por otra parte, las aeronaves en
versién Standard-2'® deberdn coexistir
en los primeros afios con el sistema de
armas HD/T.21 Super Puma y HT.27
Cougar'?.

Como se desprende de lo anterior, el
sistema de armas NH.90 en el Ejército
del Aire estard enfocado, principalmen-
te a misiones de recuperacion de per-
sonal, operaciones aéreas especiales y
evacuaciones médicas, pero como rol
secundario a misiones SAR, ya que este

contard, entre otros sistemas, con radar
de busqueda, gria de rescate de doble
gancho (eléctrica e hidrdulica), sistema
de flotabilidad de emergencia, depdsi-
tos internos y externos de combustible
y PLS (Personnel Locator System).

CONCLUSIONES

Antes de exponer cudl es la relacién
del SAR Yy los helicépteros, se debe re-
saltar el papel crucial de estos tltimos,
hoy en dia y en los préximos afios, tan-
to en conflictos como en emergencias.
Ademads, debido al caricter polivalente
de estos, su campo de aplicacion es tan
amplio como necesario en el escenario
geopolitico actual.

Ademads, hoy en dia, existen diferen-
tes iniciativas y acuerdos internaciona-
les que desarrollan tanto el concepto PR
como el de SAR, tanto la EDA como la
OTAN cuentan con doctrina especifica
en este drea.

Por otro lado, el concepto Personnel
Recovery, definido como la suma de
los esfuerzos militares, diplomadticos y
civiles para recuperar e integrar a perso-
nal aislado, abarca el SAR como uno de
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sus métodos de recuperacién de perso-
nal, aunque debido a la separaciéon que
hace la OTAN entre los métodos que se
desarrollan en zona no hostil, y son una
responsabilidad nacional, de aquellos
que se pueden llevar a cabo en zona de
amenaza, hoy en dia es comtn hablar de
PR y de SAR de manera separada.

Por ejemplo, en Espaiia el Servicio
de Busqueda y Salvamento (SAR) tie-
ne por mision localizar las aeronaves
siniestradas dentro del espacio aéreo
espaflol y dreas de responsabilidad
espafola, y hacer llegar lo mds répi-
damente posible los auxilios que se
pudieran necesitar, asi como cooperar
con otros organismos civiles y mili-
tares cuando por haberse producido
un accidente o calamidad publica se
requiera su colaboracion.

Por ultimo, se debe exponer que el
futuro de los helicopteros y el SAR
dentro del Ejército del Aire pasa por
la futura incorporacién del sistema de
armas NH.90 (denominacién HD.29) a
los escuadrones SAR, ya que este sis-
tema en su version Standard-2 también
puede ser configurado para realizar es-
ta funcién con plena solvencia. ©

NOTAS

IPersonnel Recovery. Actualmente en la doctrina OTAN se habla de JPR (Joint Personnel Re-
covery) para diferenciarlo del término PR (Public Relations).

2AJP-3.7 Allied Doctrine for Recovery of Personnel in a Hostile Environment (Feb 2016).
3ATP-3.3.9.2 (Antiguo ATP-10) Search and Rescue.

“El incremento de la moral, seguridad y confianza de las tripulaciones combatientes, son uno
de los maximos valores de las misiones CSAR.

>Agencias gubernamentales, Redes de evasion, fuerzas indigenas o Fuerzas de Operaciones
Especiales.

‘Este concepto fue desarrollado por las Fuerzas de Operaciones Especiales del US Army.
7Organizacién de Aviacion Civil Internacional (en inglés ICAO).

8European Defence Agency.

9European PR Centre.

10Anexo sobre Busqueda y Salvamento.

"'SRR: Search and Rescue Regions.

12Organizaci(’)n Maritima Internacional.

13Bélgica, Alemania, Francia, Italia, Holanda, Reino Unido y Espana.

14CJPRSC (Combined Joint PR Standardization Course).

Bhttp:// WWW jpra.mil y https:/public jpra.smil.mil

1En 1955 se creé el Servicio de Busqueda y Salvamento, comtinmente conocido como SAR
(acrénimo de las palabras inglesas Search and Rescue), por la necesidad de recuperar a un ni-
mero creciente de personal que empezaba a volar y, por tanto, con la posibilidad de tener que
realizar rescates en lugares de dificil acceso.

Standard 2 y Standard 3.

13Estas primeras unidades (seis), tienen prevista ser recepcionadas entre los afios 2019 y 2021 y
pasardn a dotacion del Ala 48, siendo la Base Aérea de Cuatro Vientos su Main Operating Base
(MOB).

9Directiva JEMA 08-17 “Implantacion del sistema HD.29 en el EA”.

Prototipo espariol NH.90 (Vuelo de SM el Rey Juan Carlos I desde la B.A de Cuatro Vientos)
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EL LIDERAZGO EN LA
TOMA DE DECISIONES
GRUPALES

INTRODUCCION

| frabajo en equipo vy la toma de decisiones
Egrupo|es es, sin duda, una de las capaci-

dades mas exigentes de las organizaciones
civiles y militares del siglo XXI.

Hasta hace muy poco (y quizé perdura en
algunos ambientes ain hoy) se consideraba el
proceso de toma de decisiones como una ac-
fitud vy aptitud personal del jefe en la que este
realizaba un trabajo a menudo en solitario ("la
soledad del mando”) o en el que, en el caso
de los equipos de trabajo, el lider —con su arro-
llador carisma—arrastraba e influenciaba pode-
rosamente al resto de infegrantes del grupo. A
dia de hoy, la acumulacion de funciones vy res-
ponsabilidades del lider, la diferente naturaleza
de las fuentes de informacion, la diversidad de
especialistas y especialidades que forman un
equipo de frabajo o las diferentes amenazas a
afrontar hacen necesario disefiar y aceptar un
tipo de liderazgo de equipo diferente al plan-
teado anteriormente no solamente en el dmbito
civil, sino también en el militar.

El trabajo en equipo actualmente no solo se
estudia desde la psicologia social, sino que
es atentamente seguido por las es-
cuelas de negocios!, por los estu-
dios de economia social y gestién
de recursos humanos? ° y por los
analistas de ciencias politicas y de
estrategia militar® ©.

Intentaremos en el presente articu-
lo presentar una perspectiva sobre
la toma de decisiones basada en
las lecciones aprendidas desde la

sicologia del grupo y que sirvan dl
ﬁder para generar un ambiente de
frabajo equilibrado desde el punto
de vista relacional, eficiente vy libre
de errores sistematicos.

TRABAJO EN EQUIPO EN INSTITUCIONES
MILITARES

Como veremos mds tarde, son precisamente
el estudio de errores cometidos a nivel politico y
militar en la gestién de grandes conflictos bélicos
del pasado reciente los que demuestran la gran
importancia de la coordinacion y el trabajo gru-
pal en beneficio de los infereses comunes.

A dia de hoy, en un dmbito més cercano a
nosotros, la Estrategia de seguridad nacional
(Presidencia del Gobierno, 2013) sefiala «la
tfoma colectiva de decisiones y la decision mul-
filateral» como las formas més adecuadas para
afrontar los retos de la seguridad y la defensa
de Espaia en los afios venideros. Esta forma de
frabajo jusfifica que Espafia pertenezca a estruc-
turas supranacionales como la OTAN, la ONU
o la OSCE, que ceda parte de su autonomia
e independencia y que se infegre en 6rganos
decisorios y ejecutivos diversos, multidisciplinares
y de compleja estructura intergrupal, pues <los
retos y amenazas globales, solo pueden tener
soluciones globales».

Pero scémo transmitir esta necesidad de fun-
cionamiento colectivo a los equipos de trabajo

que forman las diversas unidades Ae
las fuerzas y cuerpos de seguridad
del Estado, y mds concretamente a
las Fuerzas Armadas?

Existen inferesantes impulsos e ini-
ciativas procedentes de los érganos
directivos de los tres ejércitos de las
Fuerzas Armadas espaiiolas (Tierra,
Mar y Aire) que intentan implantar
y acrecenfar este nuevo espiritu de
frabajo y toma de decisiones en equi-
po en sus unidades. En el caso del
Ejército del Aire, la reciente directiva
IG-00-04 sobre liderazgo y valores

en el EA recoge varios factores re-
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lacionados con el trabajo en equipo, como la
negociacion, las habilidades sociales, la orgo-
nizacion del trabajo vy la orientacion a la mision.

El proceso de la toma de decisiones en el am-
biente militar es una tarea de especial compleji-
dad debido a la necesidad constante de adap-
tacion de los equipos humanos, ya que estos
estan condicionados por unas caracteristicas
propias de los conflictos y de las emergencias,
como son ambientes cambiantes, la urgencia de
las decisiones y la gravedad de las consecuen-
cias de esas decisiones (incluidas las derivadas
de la opinién puiblica, de los medios de comuni-
cacion y de lo politicamente correcto). La exigen-
cia se hace aln mayor debido a la naturaleza
diferenciada de las misiones actuales (de combar-
fe, de apoyo al combate o de tipo humanitario),
el funcionamiento dentro de unidades nacionales
o multinacionales, en ambientes de conflicto asi-
méfrico o convencional, en paises con culturas

roximas a la propia o ajenas... En resumen,
Es lideres militares a dia de hoy deben acostum-
brarse a frabajar con numerosos expertos en su
equipo de colaboradores y a obtener el maximo
rendimiento del grupo para tomar decisiones con
minimo o nulo margen de error.

EL PROCESO DE TOMA DE DECISIONES

Serfa conveniente que el lider siguiera un proce-
so sistemdtico de toma de decisiones. El que aqui
se resume es una adaptacién de la propuesta
planteada por Bum (20048,

1. Definicion del problema. El punto de inicio
de la reunién grupal consiste en sefialar los obijeti-
vos a alcanzar con el proceso de decisién grupal.
Para ello, es importante formular correctamente la
cuestién sobre la que el grupo tiene que decidir.
En esta fase, el director o lider del equipo de
trabajo deberd esforzarse personalmente en el
empefo de que fodos los miembros estén bien
informados y comprendan perfectamente los obje-
fivos a perseguir en las sesiones de frabajo.

2. |dentificacién de opciones. En este paso es
fundamental llevar a cabo un andlisis de las al-
ternativas reales disponibles que tfiene el grupo
de decision sin que se restrinjan opciones por la
influencia diferenciada de ciertos miembros del
grupo que, bien por su estatus, graduacion militar
o veterania lleven a que se consideren solo ciertas
alfernativas y no todas las opciones disponibles.
El lider real en este caso debe organizar el de-
bate de opiniones de forma que todos los miem-
bros pue(fon expresar libremente y aportar sus
opciones.
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3. Recogida de informacion. Resulta de gran
importancia obtener la informacion relevante res-
pecto a las opciones identificadas previamente y
garantizar que la informacién sea compartida y
utilizada convenientemente en el debate del grupo.
la particién de la tarea principal de recogida de
informacién en subtareas y en subgrupos cuando
la informacién es compleja y diversa es una buena
forma de gesfionar este punto. De la misma forma,
el lider deberd cerciorarse de que se comparte
toda la informaciéon disponible y ge que no exisfen
recelos entre los miembros, consiguiendo esto con
lo generacion de una gran cohesién del grupo de
decision y con una gran motivacion e implicacion
de los individuos en las subtareas
encomendadas.

4. Evaluacion de opciones. En
esta fase se debe anadlizar en deto-
le v lo mas objetivamente posible
la informacion acerca de las op-
ciones y de sus efectos, Teniemﬁ)
en cuenta los costes y beneficios
obtenidos de cada una de ellas.
Esto implica controlar los sesgos
derivados del interés propio de
cada miembro o del mayor peso
concedido a las opciones preferi-
das por el lider u ofros miembros
de mayor estatus. El lider, de nue-
Vo, deée ejercer un papel de mo-
derador enfre los intervinientes a la
vez que gestiona y somete al juicio
grupal la informacion expresada
por cada miembro sin menoscabo
de ninguno de ellos.

5. Toma de decisiones. la fase
de decisién consiste en seleccio-
nar una de las alternativas anterior-
mente valoradas por el grupo. la
forma de decisién implicara dife-
rencias dependiendo de la natura-
leza del asunto: esto es, se deberd
elegir por unanimidad cuando la
gravedad lo requiera, por mayo-
ria, por seleccién al azar enfre va-
rias alternativas, ... (Davis, 1974)°.
El lider en este punto deberd decidir, si no hubiera
sido impuesto o aclarado anteriormente por el pro-
pio protocolo de funcionamiento, qué forma de
decisién se toma.

6. Implementacién de la decision. Una vez que
se han alcanzado el resto de fases deben planear
se y preparar fodos aquellos aspectos que implica
la decision tomada, como los pasos concretos @
seguir, las tareas a realizar, el desarrollo y plazos
temporales de los aconfecimientos y las personas
responsables de llevar a efecto la decisién, asf
como una comprobacion de que dicha implemen-
faciéon se ha realizado satisfoctoriamente.

RIESGOS EN LA TOMA DE DECISIONES

El psicologo de la Universidad de Yale Irving
Janis plantea inferesantes explicaciones acerca de
los posibles fallos y limitaciones en las decisiones
grupales. Sus aportaciones a la psicologia del
grupo vienen de la observacion cfe sonados fra-

casos en politica exterior del Gobierno de EE.UU.
como el de la invasion de bahia de Cochinos en
los afios 1960 o la guerra de Corea en los afios
1950, enfre ofros (Janis, 1987)'° Curiosamente,
el autor indica que en los casos estudiados por él,
los miembros de los equipos de decisién conta-
ban con una alia formacién y preparacién indivi

dual, como el propio JF. Kennedy —presidente del
Gobiemo de EEUU-, A. Dulles —jefe de la ClIA- o
R. McNamara —secretario de Defensa—, en el
caso de bahia de Cochinos. Sin embargo, dicha
validez individual no consiguié producir una toma
de decisiones eficiente y causé un fracaso fan
estrepitoso que a punto estuvo de provocar una
crisis politica infernacional més grave que la que
pretendia solucionar.

Por tanto, es obvio que existen factores superio-
res al individuo que hay que tener en cuenta a la
hora de sacar el méximo beneficio a las decisio-
nes grupales.
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Janis introduce el término “pensamiento gru-
pal” como un tipo de error habitual en grupos
altamente cohesionados y en los que un exce-
sivo celo por lo unanimidad les lleva a tomar
decisiones equivocadas: «el pensamiento gru-
pal se refiere al deferioro de la eficacia mental,
de la contrastacion de la realidad y del juicio
moral que se producen como resultado de las
presiones endogrupales»'©. Ademas, un lideraz-
go especialmente personalizado en el cabeza
del equipo, el compartir unos valores idénticos
dentro del equipo de trabajo v el hecho de que
la toma de decisiones a veces se da en situa-
ciones de crisis en las cuales cada individuo

estd sujefo a grandes tensiones que generan
gran necesidad de dfiliacién pueden aumentar
la probabilidad de que el grupo se cierre so-
bre si mismo y se cometan errores de decisién
alejados del escenario real y de consecuencias
dramdticas.

Por tanto, y pese a que las condiciones an-
feriormente citadas —como una alta motivacién
por la unidad grupal, por la lealtad y el espiritu
de equipo y por la imagen de unanimidad en
las decisiones— tienen obviamente caracteristi-
cas muy positivas dentro de los equipos de tra-
bajo, el autor sefiala los riesgos y propone so-
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luciones a dichas tendencias. Sin
duda, el escenario de toma de de-
cisiones en el ambito empresarial
militar puede beneficiarse especioz
mente de dichas conclusiones.

SINTOMAS DEL PENSAMIENTO
GRUPAL

Una de las principales caracteris-
ticas del pensamiento grupal es la
sobreestimacién del grupo, la sen-
sacién de sus miembros de que son
invulnerables al error (ilusién ge invul-
nerabilidad) y que gracias a su fuerza moral, el
grupo de decision conseguird todo aquello que se
proponga. Este exceso de opfimismo genera una
creencia irracional acerca de las propias posibi-
lidades que favorece el descuido, el seguidismo
ciego al lider y una lealtad exagerada al grupo
que produce una falta de revision y andlisis de
alternativas e informacién.

la cerrazén mental o racionalizacion es ofro
rasgo fipico del pensamiento grupal y consiste en
el desprecio o la minusvaloracion de las sefiales
o informaciones que puedan hacer variar la de-
cisién tomada y que pueden ser consideradas
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EXPRESIONES NEGATIVAS DEL PENSAMIENTO GRUPAL

Juntos conseguiremos todo lo que nos propongamos
porque tenemos un gran equipo de toma de decisiones
(ILUSION DE INVULNERABILIDAD)

Una vez tomada una decisién, ninguna amenaza o
informacién nueva puede alterar nuestro plan inicial
(CERRAZON MENTAL)

El adversario o las circunstancias son inferiores a
nuestro grado de determinacion, a nuestra fuerza moral
y a nuestra inteligencia
(VISION ESTEREOTIPADA)

Las criticas internas nos hacen débiles como grupo
(AUTOCENSURA)

incémodas para el grupo. Esta cerrazén ayuda
a profeger a cualquier precio la decision fomada
a cosfa de minimizar los peligros o incluso de fa-
bricar visiones estereofipadas del grupo oponente
(presentarlos como muy débiles, torpes, de animo
y moral bajos, con numerosos vicios que hacen
desestimar su amenaza...) o quitar gravedad a las
circunstancias, con lo cual se descarta informacion
muy valiosa para su andlisis y se expone excesiva-
mente al riesgo.

Un tercer sintoma es la presion que puede hacer
el grupo de forma consciente o inconsciente sobre
los individuos discrepantes del equipo de decision
para eliminar o limitar sus crificas. los “guardianes
de la mente” son individuos del propio grupo que
coaccionan activa o pasivamente las opiniones
crificas de ofros miembros que no coinciden con
las del lider o las de la mayoria. Esta autocensu-
ra genera una ilusion de unanimidad que aboca
al equipo al fracaso por la falta de autocritica.
Igualmente, se produce un sesgo informativo que
refuerza los ideas ya contempladas y exc|uyenc\os
nuevas o las divergentes.

ESTRATEGIAS DE REDUCCION DEL
PENSAMIENTO GRUPAL

Es fundamental asignar el rol de evaluador critico
a fodos los miembros del grupo. Es decir, todos los
miembros del equipo de decision fienen la obliga-
cion de exponer objeciones, crificas y allemnativas
a las opiniones compartidas en el grupo de traba-
jo. Para ello, el lider deberd primeramente aceptar

agradecer la critica de los miembros y gestionar
ros discusiones de los miembros de forma natural
y adecuada. Hacer responsable a cada miembro
del grupo vy a los subgrupos de las decisiones to-
madas es muy fil para generar una cohesién ba-
sada en la inferaccién efectiva y no en la pertenen-
cia. En esfe punto, el lider también deberd animar
al equipo a evifar aplicar soluciones del pasado
de forma sistematica (justificado por expresiones
como «es que esfo es lo que siempre se ha hecho»)
y buscar, en cambio, diferencias entre los situacic-
nes pasadas y presentes para encontrar decisiones

SOLUCIONES AL PENSAMIENTO GRUPAL

El lider debe dar ejemplo en asumir las criticas y
opiniones discrepantes

Todos los miembros deben criticar, exponer y hacer
sugerencias: Quien calla o consiente sin fundamento no
hace favor al grupo

El lider debe evitar favoritismos en el equipo y escuchar
cada opinién con equidad e inferés
Toda informacién es 0fil: es inteligente infegrar asesores
externos en los procesos de decisién del equipo
Previsién: tener uno o varios planes alternativos por si
las cosas no salen como se esperan

Vigilancia constante: la informacién debe estar
actualizada acerca de los cambios en el ambiente o en
el adversario

apropiadas al escenario actual. Ademds, el lider
—pese a las limitaciones como la falta de tiempo,
la complejidad de la tarea o la imposibilidad de
obtener foda la informaciéon necesaria— debe invitar
al grupo a cuestionar, buscar y defectar de forma
activa las deficiencias de la inzormacién obtenida,

motivando a los miembros a buscar toda la infor-
macion necesaria y a enfender las consecuencias
una mala decision. Janis propone como facilitador
de la critica inferna la figura del abogado del dio-
blo que deberd, de forma rofatoria entre los miem-
bros del grupo, liderar la critica y someter a cuesfio-
namiento los argumentos expuestos por los demds.
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En segundo lugar, el lider debe ser imparcial
con la informacion y las personas intentando ser
equidistante y jusfo, sin forzar teorias personales.
Como director del grupo es gesfor de personas,
de objetivos, de in?ormocién, de discrepancias
y de alternativas. El lider deberd profundizar vy
reforzar el compromiso del equipo por llegar a
la mejor solucion pese a que surjan desacuerdos
o discrepancias, animando a expresar nuevas
alternativas y objeciones a las propuesfas cuando
sea necesario, pero siempre Euscondo que las
crificas no sean a las personas, sino a los plantec-
mientos y que no haya enfrenfamientos entre indi-
viduos que puedan alterar el espiritu de equipo.
Para ello, el lider deberd estar preparado para
gesfionar situaciones de estrés grupal y de enfren-
tamiento aportando calma, espiritu constructivo
y equidad entre las relaciones de los miembros
independientemente del grado jerarquico. Si se
aprecia un control excesivo de las decisiones por

arte de algunos miembros dominantes del grupo,
Eien por su esfatus y condicion (en este caso el
grado militar), bien por buscar un interés propio
(satisfaccion persono|, €go, infereses profesiono—
les, econémicos u ofros a nivel individual), el lider
deberd corregir de forma individual o colectiva
aquellas actitudes que puedan suponer un riesgo
para la libertad de expresion vy e’obuen funciona-
mienfo del debate.

REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Octubre 2017

En tercer lugar, como rutina establecida en los
grupos grandes, si es posible, el lider debe crear
varios grupos diferentes de planeamiento y eva-
luacién que valoren las mismas cuestiones. Asf,
el asunfo se abordard desde diversas perspecti-
vas. En cualquier caso, cada persona integrante
del equipo, por pequeiio que sea, debe tener
claras las responsabilidades vy el rol que se le
otorgan.

la adquisicién y gestion de la informacion de-
ben ser una prioridad para el lider y su equipo.
Ademas de conseguir que los miembros del grupo
compartan foda la informacién disponible, es con-
veniente insistir en la idea de que todo individuo
debe ser buscador y transmisor al grupo de la
informacion obtenida. Asimismo, siempre que sea
posible, el grupo deberd apoyarse en asesores
externos de forma habitual de tal manera que,
manteniendo la seguridad de la informacion inter-
na, aporten visiones y propuestas diferentes.

Cuando las decisiones impliquen a entidades
o grupos rivales (empresas, naciones) serd ne-
cesario evaluar continuamente las sefiales de
advertencia de los rivales y crear diversos esce-
narios con las posibles intenciones de los ofros.
En este caso, la preparacion de planes de con-
tingencia y la elaboracion de una lista de fac-
fores amenazantes a observar seré altamente
recomendable.

Por (ltimo, tras una foma de decisiones inicial,
es aconsejable hacer una reunion posterior en la
que repensar las cuestiones y analizar de nuevo
las opciones no elegidas por si aparecieran nue-
vas ideas o formas diferentes de solucion. e
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NDOSSITER
Paris Air show 2017

Ejército del Aire acudié una vez mas al Salon Internacional de la Aerondutica y el Espacio de Faris Le Bourget,
onvertido en cita obligada y punto de encuentro del mundo aeroespacial en todas sus facetas. Este ano, la de-
legacion estuvo compuesta por personal del Estado Mayor del Aire y del Mando de Apoyo Logistico quienes,
representando al Jefe del Estado Mayor del Aire, tuvieron la oportunidad de mantener contactos institucionales con
delegaciones de otros paises, asi como con representantes de las principales industrias con propuestas de interés para
las capacidades operativas presentes y futuras de nuestro Ejército del Aire.

Como en ocasiones anteriores, la visita de la delegacion se desarroll6 a lo largo de dos dlias, pero con una agenda
repleta de contactos y reuniones, dentro de una actividad frenética y con la permanente sensacion de haberse dejado
temas por tratar. No en pocas ocasiones fue necesario dividir a la delegacion para asi poder atender a varios compro-
misos simultaneamente. A pesar de todo, ha siclo preciso declinar gran ndmero de solicitudes de encuentro por parte
de la industria que podrian haber sido igualmente de interés, aun habiéndose programado numerosas reuniones fuera
de los horarios de actividad del salon, con objeto de aprovechar al maximo el desplazamiento a Paris y la presencia
alli en esos dlias de los principales actores del sector aeronautico.

Todlo este esfuerzo de coordinacion y flexibilidad solo fue posible gracias a la inestimable ayuda de la Agregaduria
de Defensa en Paris, cuyo personal facilitd, desde meses antes, los preparativos para nuestra visita al Salon. Y, por
supuesto, sin olvidar el despliegue de medios y atenciones realizado por la Direction Générale d’Armament (DGA)
francesa, auténtico motor, a la vez que cerebro, de este evento y que puso a disposicion de nuestra delegacion a un
equipo de profesionales y medios que, ademas de coordinar las reuniones institucionales con nuestros homologos
franceses, facilitaron en todo momento los complejos desplazamientos por las instalaciones y por la ciudad. Sin la
ayuda de ambos, la asistencia al Salon seria practicamente inviable, y su aprovechamiento infinitamente inferior al
conseguido.

En los articulos de este dossier se han tratado de recoger las novedades mas relevantes presentadas en el Salon y las
tendencias observadas durante la visita al mismo. En lineas generales, podria decirse que, en lo que respecta a la avia-
cion civil, nos encontramos en un régimen de crucero, con un pulso estable y una actividad razonablemente elevada
y estabilizadla, en la que se consolidan los productos vistos en salones anteriores y se optimizan sus prestaciones a la
espera de un nuevo salto cualitativo en el negocio. Sin embargo, en lo que concierne a la aviacion militar hay mu-
chas y variadas novedades, aunque sin que se aprecien lineas claras de evolucion futura. Mas bien da la impresion
de que, ante la creciente inestabilidad mundlial, el mercado militar despierta de un prolongado -a la vez que forzado-
letargo, pero sin tener demasiado claro cuales van a ser las necesidades reales de los usuarios y sus capacidades de
inversion en Defensa.

Francia respondlié a las expectativas como pais organizador del evento, y realizé un gran esfuerzo mostrando tanto
sus sistemas de armas en servicio como los productos de su industria. Ademas, su Armée de I’Air aprovecho la oca-
sién para reunir a un nutrido grupo de autoridades militares de numerosos paises (algunos Jefes y Segundos Jefes de
Estado Mayor aéreos) y difundir su vision operativa presente, asi como sus aspiraciones futuras, en una serie de pre-
sentaciones y debates en sus instalaciones de Le Bourget.

También merece la pena destacar la fuerte implicacion de los EEUU, que desplazaron sistemas de primerisima
linea, que acapararon el protagonismo del evento y el favor del publico, como fueron los casos del F-35 o del P-8A
Poseidon, sin olvidar la nutrida representacion comercial y diplomatica desplegada durante estas jornadlas

TEDAE, la Asociacion Espanola de Empresas Tecnoldgicas de Defensa, Aerondutica y Espacio, también tuvo una
presencia destacada, organizando un magnifico pabellon espaiiol en el que se encontraban agrupadas algunas de las
principales industrias nacionales y que fue inaugurado por el Secretario de Estado de Defensa, quien proporciono, de
esta forma, un importante respaldo al esfuerzo que realizan las empresas para mostrarse al mercado mundial.

El balance final de la visita de la delegacion del Ejército del Aire a Paris Le Bourget 2017 debe considerar-
se muy positivo, ya que ha permitido mantener una adecuada presencia institucional en un foro de primera
linea en el que se encuentran representadas las principales fuerzas aéreas del mundo, al tiempo que se ha
podido actualizar la informacion sobre los diferentes sistemas de armas existentes en el mercado y se han
establecido contactos con otras naciones y con diferentes industrias, imprescindibles para continuar con la
labor de planeamiento en el Ejército del Aire.

ENRIQUE J. BioscA VAzZQuEZ
GENERAL DEL EJERCITO DEL AIRE
JEFE DE LA DIVISION DE PLANES DEL ESTADO MAYOR DEL AIRE
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Le Bourget 2017
Aviacion militar 2017

Jost MiGueL OLiva QUECEDO
Teniente coronel del Ejército del Aire
Fotografias: sargento EA Adrian Zapico Esteban

y el Espacio de Paris Le Bourget, el mas
importante y el mas antiguo del mundo,
celebro la que es ya su quincuagésima segun-
da edicion entre los pasados dias 19 y 25 de
junio, coincidiendo

con la primera

EI Salén Internacional de la Aerondautica

ola de calor que afecté a Europa en 2017, y
que obligé a las autoridades parisinas a pedir
a la poblacion adoptar medidas excepcionales
de proteccioén al alcanzarse los 37 grados cen-
tigrados, temperatura maxima de los dltimos
12 anos.

Ademads, el temor a que se pudieran tratar
de cometer nuevos atentados yihadistas obli-
g6 a la organizacién a extremar las medidas
de seguridad en torno al salén, con lo que se




produjeron importantes colas en los accesos al
mismo para desdicha de los visitantes, aunque
afortunadamente el evento se celebré sin que
se produjera ningln incidente.

Respecto a la edicion de 2015, el nime-
ro de expositores se mantuvo practicamente
igual, mientras que los visitantes descendieron
en un 8%, cifras que reflejan haberalcanzado
una cierta estabilidad en cuanto al volumen
de negocio que se maneja. En lo que respec-
ta a la aviacion militar, parece estar desper-
tando lentamente de un periodo de aletarga-
miento, habiéndose incrementado el nimero
de delegaciones oficiales presentes hasta las
290, provenientes de 98 paises, tal vez ante
la perspectiva de un préximo incremento de
los presupuestos de defensa derivado de las
crecientes tensiones mundiales, asi como de
la necesidad generalizada de reemplazar siste-
mas de armas que ya llevan mucho tiempo en
servicio.

Tanto las diferentes industrias presentes, co-
mo los servicios oficiales de los primeros es-
padas del sector aerondutico mundial, particu-
larmente EE.UU. y Francia, como anfitrién del

evento, trataron

de responder a esta demanda llevando a Paris
las dltimas novedades de un mercado que,
como se verd, esta algo mas revuelto de lo que
nos tenia Gltimamente acostumbrados.

AVIONES DE CAZA

Si Farnborough 2016 marcé el debut en Eu-
ropa del F-35, con la exposicién por primera
vez del F-35B Lightning Il, version de aterrizaje
vertical y despegue corto (STOVL) adquirida por
la RAF y la Royal Navy britdnicas, en Le Bour-
get 2017 tuvo lugar la presentacién en el viejo
continente del F-35A, variante de despegue y
aterrizaje convencionales destinada a las fuerzas
aéreas. Y si el objetivo de Lockheed Martin y el
Departamento de Defensa estadounidense era
que el avion fuese la estrella del salén, lo justo
serfa decir que lo consiguieron.

En la exposicion estatica el avién pasaba
bastante desapercibido, aparcado en un lugar
alejado y sin la parafernalia de banderas, al-
fombras y carteles que acompana a los produc-
tos presentados por las industrias, aunque con
un dispositivo de seguridad que lo mantenia
a salvo de miradas demasiado indiscretas. Pe-
ro cuando llegaba su turno en el programa de
demostraciones en vuelo, el salén se detenia
literalmente para admirar una exhibicion que
estaba cuidadosamente orientada a mostrar sus




—

cualidades dinamicas, y eso que el modelo ex-
puesto estaba limitado a 7g. en lugar de a las
9g. que deberan estar disponibles en el avién
de serie con el software 3F.

La exhibicion tenfa como objetivo mostrar
la potencia proporcionada por su Gnico mo-
tor Pratt&Whitney F135 y la capacidad del
sistema de control de vuelo de mantener la
maniobrabilidad con elevados angulos de ata-
que e incluso después de haber alcanzado
la pérdida. En este sentido, la maniobra mds
espectacular que se ejecutaba era el denomi-
nado pedal turn, una suerte de barrena con-

Exhibicion del caza F-35A

F-35A al comienzo de su exhibicion

sistente en girar con pedal mientras el avién
cae en pérdida, maniobra que aseguran que
Gnicamente el F-22 puede también realizar y
que permite retener la capacidad de apuntar el
avion en tales circunstancias.

Se percibe que el programa ha alcanzado una
cierta madurez, y Lockheed Martin esta decidi-
da a dejar atras los dificiles comienzos, acallar
las criticas, aquilatar el coste de produccion y
centrarse en promocionar su producto. Actual-
mente se encuentra entregando el lote 9 y espera
terminar 2017 con 66 aeronaves entregadas,
al tiempo que se encuentra negociando el lote
11, compuesto por 130 aviones.
Su objetivo es alcanzar una ca-
pacidad de fabricacién de 170
aviones al ano, contando con
las tres factorias en EE.UU., Ja-
pon e ltalia, asi como lograr un
precio unitario inferior a los 100
M$ para un aviéon completamen-
te equipado incluyendo motor y
sensores.

El martes dia 20, el secretario
de Estado de Defensa, D. Agus-
tin Conde, tuvo la oportunidad
de presenciar la exhibicién aé-
rea del F-35A desde el chalet de
Lockheed Martin. A preguntas de
la prensa, se posicionaba en fa-
vor del desarrollo europeo de un
caza de nueva generacion, pro-
grama en el que consider6 que
Espafa deberfa estar presente. Sin
embargo, también apuntaba que
este avion no podra llegar a tiem-
po para sustituir a los C.15M del
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Ejército del Aire hacia el ano 2027, situacién que
requeriria incorporar otras soluciones ya desarro-
[ladas, entre las cuales se encontraria el F-35.
Dassault, que jugaba en casa con el Rafale,
tenia numerosos ejemplares expuestos en la ex-
posicion estatica y presentaba las dltimas evolu-
ciones del modelo, entre las que cabe senalar la
integracion del misil aire-aire Meteor de MBDA
una vez que puede disponer de un radar AESA
(de barrido electrénico), al tiempo que desta-
caba sus recientes, aunque tardios, éxitos en el
mercado de exportacion, con las ventas logradas
en Egipto (24 aviones), Catar (24) e India, si bien
este Ultimo pais parece que no va a incrementar
su pedido inicial de 36 aviones hasta los 126
inicialmente planeados, lo que podria abrir de
nuevo el mercado para otros competidores. En

el programa de exhibiciones en vuelo, el Rafale,
Gnico caza presente ademas del F-35, trat6 de
hacerle sombra con un display muy llamativo,
pero la atencién del pdblico la tenfa, sin lugar a
dudas, el recién llegado.

Dentro del recinto de Airbus se mostraba el
Gnico EF2000 presente en el salén, que curio-
samente era italiano. Entre la panoplia de arma-
mento y pods expuestos bajo el mismo desta-
caban los misiles aire-aire Meteor, el Brimstone
de ataque a superficie, el Marte-ER antibuque y
el Storm Shadow de largo alcance, todos ellos
fabricados por el consorcio MBDA y cuya inte-
gracion, que se encuentra en diferentes estadios
seglin el caso, es objeto de los préximos estan-
dares P2E y P3E.

Para finalizar con los aviones de caza, merece
la pena sefalar la difusién que parece estar te-
niendo el concepto «light attack». En un entorno
de presupuestos restrictivos y con una variedad

de escenarios operativos nunca vista hasta la fe-
cha, los fabricantes estan proponiendo versiones
armadas desarrolladas sobre una gran variedad
de modelos con objeto de ofrecer productos de
bajo coste que permitan actuar en escenarios po-
co demandantes. En el extremo superior de este
segmento, Textron AirLand mostraba uno de los
prototipos del Scorpion, pero también se exhibian
desarrollos mas basicos realizados sobre aviones
turbohélice de fumigacion Air Tractor y Thrush.
Sin embargo, el modelo mas prometedor en este
sentido parece ser el M-346FA (Fighter Attack)
de la italiana Leonardo, desarrollado a partir del
entrenador avanzado M-346 del que hablaremos
mas adelante y que cuenta con un radar desarro-
[lado por la misma compaifiia y siete estaciones
de armamento.

Eurofighter Typhoon
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PATRULLA Y VIGILANCIA MARITIMA

De interés para el Ejército del Aire por la
necesidad de reemplazar en breve los aviones
de patrulla maritima P.3 Orion y de vigilancia
maritima D.4 VIGMA, en este segmento del
mercado se presentaron algunas novedades
dignas de mencién.

La US Navy llevé a Le Bourget un ejemplar
del Boeing P-8A Poseidon con el que ha susti-
tuido su flota de Lockheed P-3. Este avion esta
derivado del B737-800, aunque cuenta con el
ala del B737-900ER con objeto de maximizar
el alcance y la autonomia. El tiempo transcu-
rrido desde la entrada en servicio del P-3 hace
que la brecha tecnolégica con el nuevo avién
sea tan grande que el concepto de operacién
del P-8A es muy diferente al de su predecesor.

Airbus C295

Sus dos motores turbofan y sus sensores le per-
miten volar a una altitud muy superior durante
la mayor parte del desarrollo de la misién,
descendiendo a unos 2000 ft s6lo en contadas
ocasiones. Ademads, muestra una gran capaci-
dad de carga de armamento, de crecimiento
en cuanto a incorporacion de nuevos sensores,
e incluso podria ser reabastecido en vuelo en
el futuro.

Este modelo ha sido ya ordenado por EE.UU,
Reino Unido, Australia e India, mientras que
Nueva Zelanda se ha interesado por él recien-
temente. Desgraciadamente, no se prevé que
este modelo vaya a estar disponible en el mer-
cado durante mucho tiempo una vez que Boe-
ing finalice las entregas de los aviones contra-
tados, ya que el B737 MAX va a reemplazar
al B737 NG en el porfolio de aviones comer-

REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Octubre 2017



ciales y el fabricante norteamericano no con-
templa transferir la tecnologia del P-8A a la
familia MAX, competidora de la saga A320neo
de Airbus.

La Fuerza Maritima de Autodefensa de Japdn,
curioso nombre derivado de la finalizacién de
la Segunda Guerra Mundial, desplazé a Paris
un Kawasaki P-1, avién de produccién indigena
destinado a sustituir a su flota de P-3C Orion y
que participé en la exhibicion aérea del martes.
A pesar de tratarse de un avion recientemente
desarrollado, el concepto es muy similar al del
P-3, y no parece significar un salto cualitativo
frente a este como seria el caso del P-8A. El P-1
mantiene los cuatro motores del Orion, aunque
en este caso se trata de turbofanes fabricados en
Japén por IHI, asi como los dispensadores indivi-
duales de armamento o sonoboyas, en lugar de

_-d""x‘

recurrir a dispensadores rotativos o multitubula-
res. Tampoco el sistema de misién parece estar
realmente en la vanguardia tecnolégica, sino
que Gnicamente pone al dia los conceptos here-
dados del P-3.

En lo que respecta a aviones de vigilancia
maritima, Airbus mostraba un C295 (adn no
C295W) de fabricacion espafiola destinado a la
Fuerza Aérea brasilefia, en una configuracién
SAR que contaba con la dltima evolucién del
sistema de mision FITS, cuyas prestaciones y ma-
nejo han experimentado una notable mejora res-
pecto a sus primeras versiones. La configuracion
de este avion era totalmente civil, no contando
con sistemas militares de navegacion o comu-
nicaciones ni teniendo capacidad de lanzar so-
noboyas o armamento, lo que le impide entrar
a competir en el mercado de patrulla maritima.
Una alegria para este modelo vino en el salon
de la mano de la compaifiia financiera Stellwa-
gen, quien formalizé la compra de 12 unidades
del C295 que después tiene previsto arrendar a
operadores, en lo que es la primera venta de este
avién a un cliente civil.

AVIONES DE ENTRENAMIENTO

Si hay una necesidad prioritaria para el Ejército
del Aire en este momento, se trata de la susti-
tucion de los C-101 utilizados en la Academia
General del Aire para la escuela basica, ya que
estan llegando a su limite de vida. Los tiempos
cambian, y con ello evolucionan los conceptos,
que actualmente apuntan hacia la necesidad
de combinar adecuadamente la utilizacién de
herramientas sintéticas y el vuelo real con el
objetivo de reducir riesgos, abaratar costes y pre-
parar a los alumnos en el empleo de las dltimas
tecnologias. Para ello, se ha puesto en marcha el
programa ITS (Integrated Training System), que
tiene como objetivo obtener el sistema en el que
se deberdn formar los futuros pilotos del EA a
partir del aho 2021, a lo mas tardar.

Muchas fuerzas aéreas se encuentran en una
situacion similar y los fabricantes han tomado
buena nota de ello, ofreciendo aviones especifi-
camente destinados a satisfacer esta necesidad,
los cuales se acompanan de herramientas de
ensefianza en tierra, entrenadores de cabina, si-
muladores de vuelo y sistemas de planeamiento
y debriefing de mision.

Pilatus era la Ginica compafiia que contaba con
una unidad expuesta de su entrenador PC-21,
que no recibié muchas visitas porque se trata de
un producto ya conocido, y porque el sol de jus-
ticia que cafa sobre el avion, cuyo cock-pit prote-
gia un sencillo paraguas, desanimaba a acercar-
se. A cambio, el énfasis en esta ocasion se ponia
en la variedad de herramientas sintéticas que
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Pilatus esta preparando como complemento al
avién, y cuyo maximo exponente es la certifica-
cion EASA nivel D de su FFS (Full Flight Simula-
tor) que espera conseguir en breve.

Textron ofrece en este mercado su T-6C Texan
[I, denominacién que homenajea al North
American T-6 Texan, que llegé al Ejército del
Aire en la década de los cincuenta. Aunque no
contaba con ninglin ejemplar expuesto en el
salon, ya que su lugar en la exposicién estatica
lo ocupaba el Scorpion del mismo fabricante al
no poder disponer del T-6C que deberia estar

Pilatus PC-21

en Air Tatoo, es el producto que ha obtenido un
mayor éxito en el mercado, habiéndose entre-
gado ya mas de 900 unidades. Textron también
quiere dar a la necesidad de contar con ayudas
sintéticas la importancia que merece, y para ello
ha adquirido una empresa dedicada a esta acti-
vidad, que ha renombrado como Textron TRU y
cuyos representantes se mostraron muy activos
en Le Bourget.

Al que podriamos sefialar como el tercero en
discordia es al KT-1 de la coreana Korea Aeros-
pace Industries (KAI). Tampoco contaba con una
unidad expuesta en el salén, pero sus represen-
tantes tuvieron oportunidad de presentar una
maqueta del mismo, asi como otra de su herma-
no mayor, el avion de entrenamiento avanzado
T-50. Ademas de en Corea, el KT-1 esta en servi-
cio en las Fuerzas Aéreas de Indonesia, Turquia
y Pert, habiendo evolucionado a lo largo de los

diferentes contratos y presentandose como
una opcién mds econémica que las anterio-
res, aunque quiza menos prestacional.

Como curiosidad, estos tres entrenadores
estan equipados con el que probablemente es
el motor de mayor éxito en esta categoria, el
ubicuo turbohélice Pratt&Whitney PT6A, con
la diferencia de que el instalado en los PC-
21 y T-6C tiene una etapa mas de compresor
axial que el que equipa al KT-1.

El concepto que representan estas aerona-
ves permitiria absorber la carga de trabajo
del sistema E.25 (C-101) en la escuela basica,
pero también la del E.26 Tamiz como avién
de escuela elemental cuando llegue el mo-
mento de su baja en servicio, permitiendo asf
reducir el nimero de flotas en operacion. Por
encima de ambos, como un posible sustituto
para el AE.9 (F-5) del Ala 23, se situarfan tanto
el mencionado KAI T-50 como el M-346 de
Leonardo, modelos que actualmente estan com-
pitiendo entre si y con el prototipo presentado
por el consorcio formado por Boeing y Saab en
el programa T-X de entrenador avanzado para la
USAF.

El M-346, que estaba presente en el salon aun-
que no participé en el programa de vuelos, esta
dirigido a reducir la carga de trabajo de las OCU
(Unidades de Conversion Operativa) de los avio-
nes de caza. En concreto, Italia asegura haber
aligerado las horas de vuelo requeridas en las
OCU de los F-16 y EF2000 en porcentajes supe-
riores al 50% utilizando el M-346, cuya simbo-
logia puede adaptar para emular a la de los sis-
temas mas caros, lo que supondria un verdadero
ahorro en el empleo de aquéllos.

Leonardo también tenia en el sal6n una uni-
dad del M-345 y anticipaba su M-345 HET, que
deberia estar listo para volar por primera vez el
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ano proximo. El concepto de este avién es si-
milar a lo que serfa un C-101 de nueva factura,
pero la ensefianza parece que va por otros derro-
teros y la tendencia ahora es unificar las escuelas
elemental y bésica con turbohélices, al tiempo
que se desea contar con entrenadores avanzados
de altas prestaciones que permitan mejorar la
transicion a los cazas de 4.* y 5.% generacion, e
incluso actuar como aviones de caza ligeros.

AERONAVES DE TRANSPORTE

Aunque llame menos la atencion del gran pu-
blico que los aviones de caza, las industrias se
implicaron enérgicamente en el transporte mi-
litar en Le Bourget 2017. Prueba de ello es el
gran peso de estas aeronaves en el programa de
demostraciones en vuelo, en el que participaron
practicamente todos los modelos que se encuen-
tran comercialmente activos.

Aunque pueda parecer un producto nuevo, lo
cierto es que el A400M de Airbus ya va acumu-
lando anos asistiendo a los salones aeronauticos,
especialmente a Paris. La unidad expuesta en la
estatica pertenecia al Ejército del Aire francés, y

Super Hercules C-130J, USAF California Airguard
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sobre ella se llevaba a cabo una demostracion
de carga y descarga de un obus autopropulsado
Nexter utilizando un minimo de personal, al-
go que a estas alturas del programa no deberia
considerarse excepcional. Otro A400M, en este
caso uno de los prototipos, se ocupaba de la ex-
hibicién aérea al mando de pilotos espanoles de
la industria, realizando maniobras que resultan
muy espectaculares para el espectador, al que
impresionan los elevados angulos de balanceo
que se alcanzan en la misma.

Lockheed presentaba su LM-100J, una version
que podria [lamarse civil del C-130) Super Her-
cules, un producto que esta ya amortizado y que
ahora quiere ofrecer tanto a operadores de carga
civiles como a fuerzas aéreas que no tengan de-
masiadas exigencias tacticas a un precio com-
petitivo. Tras realizar su primer vuelo el pasado
mes de mayo, y dada la situacion del mercado,
podria ser una buena idea.

El que se presentaba por primera vez en Paris
era el Embraer KC-390, modelo del que se mos-
traba el segundo de los dos prototipos, aunque
pintado como un avién de serie de los adquiri-
dos por el Ejército del Aire brasileno. Embraer

i
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RPA Wing Loong Il de fabricacion china

lo hizo estrenarse en el salén durante la exhi-
bicién aérea conjuntamente con su E195-E2,
modelo que compite con las versiones mads
pequefas de las familias A320 y B737. Es-
ta previsto que el primer KC-390 de serie se
entregue a Brasil el préximo ano, por lo que
el fabricante esta inmerso en una campana
promocional con objeto de encontrar clientes
de exportacién, uno de los cuales podria ser
Portugal.

Por Gltimo, Antonov hacia debutar en la feria
al An-132D, un avién que es dificil de clasifi-
car como totalmente nuevo, ya que se trata de
una refabricacién de un An-32 realizado en
colaboracién con empresas saudies, cuya ban-
dera se mostraba en el fuselaje junto con la de
Ucrania. Motores, avidnica, hélices y un largo
etcétera son de procedencia occidental, estan-
do previsto mantener lineas de produccion en
Ucrania y Arabia Saudi, y siendo uno de los
objetivos de la compania el ofrecer unos bajos
costes de adquisicion y operacion, por lo que
podria convertirse en un competidor del C295.

OTRAS AERONAVES

No se presentaron novedades en el salén en
lo que al ala rotatoria se refiere, participando
en la exhibicién aérea los productos mas o me-
nos locales de Airbus, es decir, el Tigre HAD y
el NH90. De este dltimo se exponia una uni-
dad perteneciente a la Marina Nacional en ver-
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sion naval NFH (Navy Frigate Helicopter) en el
stand del Ministerio de Defensa francés, la cual
estaba acompafnada por un H725 Caracal de
I’Armée de I’Air. Ambos se presentaban con mu-
chos equipos de mision instalados, dando lugar
a configuraciones que resultaban muy vistosas
para el piblico.

La compania china CAIG exponia el RPAS
MALE Wing Loong I, que perfectamente puede
pasar por un MQ-9 Predator B visto desde una
cierta distancia. Al parecer, este modelo habria
sido exportado a varios paises entre los que se
encuentran Arabia Saudi y Emiratos. Sin embar-
go, el avion expuesto no era sino una maqueta y
el stand no estaba atendido, por lo que mas que
despertar el interés del pdblico llamaba la aten-
cién por exdético.

Para finalizar, y a pesar de que no se trata de
una aeronave militar, merece la pena sefalar la
presencia del Falcon 8X fabricado por la francesa
Dassault por el interés que podria tener para el
Ejército del Aire como reemplazo de los Falcon
900 actualmente en servicio en el 45 Grupo. Este
modelo se presentaba en Le Bourget por segunda
vez, tras su debut en la edicién de 2015, pero
en esta ocasion ya certificado por EASA y entre-
gado a sus primeros clientes, hitos que alcanzé
en 2016, mostrandose tanto en exposicion esta-
tica como en el programa de demostraciones en
vuelo. En esta Gltima se trataba de enfatizar su
capacidad para despegar y aterrizar en pistas cor-
tas, asi como el empuje de sus tres «turbofanes,
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los cuales le permiten conseguir una velocidad
ascensional realmente sorprendente. Lo que la
exhibicion aérea no permitia expresar es el incre-
mento en hasta 700 NM en el alcance respecto al
Falcon 7X del que se deriva, lo que le convierte
en un producto de primer nivel en su mercado.

CONCLUSIONES

Sin embargo, repasando las novedades presen-
tadas en el saldn, llama la atencién la progresiva
pérdida de peso que esta experimentando Euro-
pa en el mercado aerondutico militar mundial,
mercado del que fue protagonista no hace de-
masiados afos. En lineas generales, los desarro-
llos recientes que suponen un salto tecnoldgico
o conceptual vienen de la mano de los Estados
Unidos, con el F-35 o el P-8A, e incluso con la
competicién abierta para el futuro entrenador
avanzado T-X. En el otro extremo, paises que tra-
dicionalmente han sido unos contendientes de
segunda fila quiza hayan acertado a la hora de
desarrollar sus nuevos productos, ofreciendo avio-
nes como el KC-390 de Embraer, el P-1 japonés
de Kawasaki o el An-132D ucraniano-saudi.

Parece que las naciones que participamos en
los grandes programas aeronduticos europeos
(EF2000, A400M, NH90 o Tigre) nos hemos aco-
modado a estos proyectos que se lanzaron en
momentos de mayor bonanza y estamos perdien-
do las oportunidades de futuro. O tal vez estamos
demasiado ocupados tratando de resolver los pro-
blemas que les aquejan y las capacidades que
les faltan, y no tenemos tiempo de mirar mas a lo
lejos. Sea como fuere, el caso es que los produc-
tos presentados en Le Bourget 2017 son un reflejo
de esta situacion, sin ningln indicio que permi-
ta pensar en un cambio de tendencia o en una
nueva generacion de programas europeos para el
siglo XXI (con la posible excepcién del incipiente
Next Generation Weapon System), por mucho
que Emmanuel Macron, presidente francés, Ile-
gase a inaugurar el salén a bordo de un A400M
con la intencién de apoyar al programa. e

Ante la incertidumbre
sobre cudles serdn los es- y su motor F124 y de fondo cohete perteneciente a la

cenarios operativos que - muestra aerospacial de la Agencia Espacial Europea

nos esperan en el futuro y
las dudas sobre si la recu-
peraciéon econémica pue-
de considerarse un hecho
generalizado, qué mejor
solucién que adaptarse
y ofrecer productos para
todas las necesidades y
posibilidades econémicas.
Desde los cazas de 5* ge-
neracion hasta los aviones
de ataque ligero, y desde
los mas modernos aviones
de transporte estratégico
hasta la reinvencién del
Hercules o del An-32, Le
Bourget 2017 ha mostra-
do productos con los que
es posible satisfacer casi a
cualquier cliente.
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s tradicional que en las semanas previas a  comercial segln se tratara de aviones de fuselaje

los salones aeronduticos la prensa especiali-  ancho o aviones de fuselaje estrecho.

zada publique sus analisis acerca de lo que Se consideraba, en el caso de los primeros,
cabe esperar del evento venidero. En el caso de  que pasarian sin pena ni gloria por tierras france-
Le Bourget 2017, los lectores recibieron men-  sas en cuanto a cifras de negocio. Algin analista
sajes muy distintos en el capitulo de la aviacion  basaba esa pesimista opinion en la evolucién
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de los aviones de Boeing en el mercado, con
un programa 777-8/9 que no habia sido objeto
de ventas en varios meses, y con la cadencia
de produccion del 777 reducida por idéntica
causa, aunque el caso del 787 no habia seguido
tal tendencia. Al margen de opiniones aisladas,
la explicacion hay que buscarla en la saturacién
del mercado; las companias aéreas cuentan ya
con suficientes aviones de fuselaje ancho para el
volumen actual de mercado, algo corroborado
por las declaraciones de algunos dirigentes.

Ya se habia puesto de manifiesto el pasado
ano en tierras britanicas, con motivo del Salén
de Farnborough, que la demanda de aerona-
ves comerciales habia evolucionado a la baja,
fundamentalmente por las ventas de aviones
de fuselaje ancho. No obstante, las carteras de
pedidos de los fabricantes presentaban y presen-
tan ndmeros tan excelentes que tal «bajada de
presion» podia incluso contemplarse como un

——

alivio para las cadenas de produccién vy, en parti-
cular, para los subcontratistas que estan teniendo
problemas reales para abastecerlas.

En esta oportunidad, la positiva evolucion del
mercado del transporte aéreo durante los prime-
ros meses del afo era vista como un anuncio de
mayores cifras de negocio. Se especulaba con
que la anunciada presencia fisica de los prime-
ros prototipos 737 MAX 9 y 787-10 —el primero
de ambos también en vuelo— auguraba una pre-
sencia estelar de Boeing a pesar de la evolucion
del 777 antes citada. De hecho, la presencia en
el Salén del primer prototipo 787-10 —matricula
N528ZC- ya constituy6é un punto de atencion
destacable —entre otras cosas por el tamano de
su fuselaje— en la exhibicion estatica.

Cuando Le Bourget 2017 cerré sus puertas el
25 de junio, esas previsiones se habian cum-
plido con bastante precisién, aunque por me-
dio habia quedado alguna que otra sorpresa.
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A321neo WOW

Como es habitual, el termémetro que marco el
estado de salud de la industria que nos ocupa lo
constituye la cifra de operaciones comerciales
realizadas, que se incluye en estas paginas. La
comparacion con Farnborough 2016 es cuando
menos interesante, puesto que en Le Bourget
2017 se registré practicamente el mismo ndmero
de ventas en firme, pero mas del doble de opcio-
nes (295 y 709 en Le Bourget frente a 296 y 323
en Farnborough).

Conviene aclarar que la elaboracién de esa ta-
bla de operaciones comerciales es cada ano mas
dificultosa, en buena parte porque las propias
empresas parecen empefadas en crear confu-
sion. En el caso presente se ha partido de los co-
municados de los fabricantes, y se ha procedido
a la separacion entre las nuevas operaciones rea-
lizadas en el salén y aquellas que proceden de
tiempo pasado o que, simplemente, han supues-
to un cambio de modelo de avion. Nada tiene
de extrano en tales circunstancias que en los
medios que han publicado esas cifras se puedan
apreciar ligeras diferencias, producto de la forma
en que se han encasillado. Sea como fuere, con
esas cifras en la mano, es claro que Le Bourget
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2017 fue testigo de una sensible ventaja de Boe-
ing sobre Airbus en cuanto a nuevas operaciones
comerciales firmadas (561 en total frente a 321).

El maximo protagonismo de Airbus en el Salén
estuvo directamente ligado al A380, que no pasa
precisamente por sus mejores momentos, y en
las versiones «neo» de la familia SA, Single Aisle
(A320 y A321), que siguieron sumando ventas
y pusieron el contrapunto. Para intentar dar un
giro a la tendencia negativa, Airbus decidié por
fin prestar atencion a las voces que sugerian una
actualizacién en linea con la realizada en las fa-
milias A320 y A330 creando las versiones «neo»,
y asi lo dio a conocer en coincidencia con el
comienzo del Salon.

Airbus se limit6 en Le Bourget a dar a cono-
cer su intencion de lanzar el Ilamado A380plus
-no A380neo porque no implica un cambio de
motor- que podria entrar en servicio hacia 2020.
El A380-plus tendra unos costes por asiento infe-
riores en un 13% a los del actual A380, y se fun-
damentara en la aplicacion de mejoras de tipo
aerodinamico, la mas visible de las cuales serd
la introduccién de unos winglets de 4,7 de altura
en los extremos del ala. Esta incorporara ademas
una modificacién de la curvatura del perfil en su
parte interior, mientras el ala exterior sufrira un
ligero cambio en su torsién, modificaciones to-

A350-1000 XWB
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das ellas que —se dice- reduciran el consumo de
combustible en un 4%. El peso maximo de des-
pegue se incrementara en tres toneladas métricas
hasta situarse en 578.000 kg, lo que permitira
transportar 80 pasajeros mas —mediante cambios
en el interior-manteniéndose el mismo alcance,
o bien aumentar el alcance en algo mas de 500
km sin variar la capacidad de pasajeros.

A380 plus MSN
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El A380plus serd lanzado si se obtiene al-
gln contrato de venta, pero no se hablé en
el Salén del nimero de unidades minimo que
serfa preciso. Emirates figura como el cliente
del A380 mas propicio, pero en el mismo
Salén su presidente, Tim Clark, afirmé que no
adoptara decisién alguna en tanto en cuanto
no disponga de informacién mas concluyente
acerca del futuro del programa, en una clara
indicacién de que Emirates esperara hasta
que aparezca otro cliente antes de tomar una
decisién. En definitiva, Le Bourget 2017 con-

cluyé sin que las expectativas comerciales
del A380 sufrieran un cambio de rumbo, aun
minimo.

El A350 tampoco sumé ventas en el Salén,
aunque si se confirmé una por diez unidades en
firme del A350-900 XWB procedente de Ethio-
pian Airlines, que habia figurado hasta entonces
en el apartado de cliente no identificado. En

los diversos contactos de los representantes de
Airbus con la prensa sali6 a relucir la ya men-
cionada en Farnborough 2016 versién alargada
del A350-1000 XWB apodada como A350-2000
XWSB, pero lo hizo como opcién desestimada
por el momento, aunque no definitivamente des-
cartada. Hoy por hoy el futuro del A350 aparece
diafano.

Boeing, como ya se ha dicho, tuvo una presen-
cia destacada en el Sal6n no solo por los aviones
presentes, sino también por dos proyectos muy
diferentes. El primero de estos lo constituyo el
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lanzamiento industrial del 737 MAX 10. Se sabia
de antemano que ese hito iba a suceder, pero
no se esperaba el aluviéon de nuevos encargos
y cambios de version que lo acompafd, puesto
que desde tiempo atras los medios especializa-
dos habian opinado undnimemente que se trata
de un intento de competir con el A321neo LR
que se queda corto.

El 737 MAX 10, tal y como estaba configurado
en las visperas del Salén, respondia a un incre-
mento en la longitud del fuselaje de 1,68 m apro-
ximadamente —1,02 m por delante del ala— to-
mando como referencia el 737 MAX 9. La finali-
dad es conseguir una capacidad maxima en clase
Unica de 230 pasajeros y de 189 pasajeros en dos
clases, lo que obliga a modificar el tren de aterri-
zaje principal. Su longitud total sera de 43,59 m.

A la hora del lanzamiento oficial del 737 MAX
10, Boeing explic6 que un aumento en la capa-
cidad de combustible permitird que su alcance

se mantenga en el orden de los 6.500 km que
tienen los MAX 8 y MAX 9. Inquiridos acerca del
hecho de que el A321neo esté concebido para un
alcance de 6.850 km en su configuracién basica,
que asciende a 7.400 km en la configuracién
A321neo LR, se limitaron a indicar que para ello
este Ultimo necesita depdsitos auxiliares de com-
bustible, lo cual no es el caso del MAX 10.

Boeing se mostré exultante ante el éxi-
to de clientes conseguido por el 737 MAX
10, logro un tanto sorprendente teniendo en
cuenta que no es objetivamente mejor que el
avion con el que compite, pero no es menos
cierto que esa consecucién —como se puede
comprobar en la tabla adjunta— lo ha sido a
cambio de convertir a la nueva version 214
unidades de los restantes MAX comprome-
tidos con anterioridad, siendo pues un total
de 137 los MAX 10 «netos» firmados en el
Salén.
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El segundo protagonista del lado de Boeing fue
un proyecto del que se habla desde hace meses:
se trato del NMA, New Midsize Airplane, que
ha tomado el relevo en las paginas de la prensa
especializada del llamado avién MoM, Middle
of the Market, una hipotética aeronave a mitad
de camino entre el avion de fuselaje estrecho y
el de fuselaje ancho, y que nacié conceptual-
mente en 2013 como posible reemplazo para los
Boeing 757. Curiosamente, antes MoM y ahora
NMA estan presentes en todos los foros donde se
debate el futuro inmediato de la aviacién comer-
cial, y concitan opiniones para todos los gustos.

El hecho fue que Boeing dio un paso adelante
acerca del NMA en el Salén, pero sin compro-
meterse con datos firmes, lo que fue mas que
suficiente para atraer la atencion de los medios.
Tal vez lo que se buscaba -y desde luego se con-
siguié— fue realzar adn el protagonismo de esa
empresa en Le Bourget, porque la asiduidad con
que aparecié el NMA en la prensa aeronautica
era mas propia de un lanzamiento oficial que de
un proyecto en fase de definicion.

Lo que Boeing revel6 acerca de su NMA en
Le Bourget 2017 muestra que estaria a mitad
de camino entre el 777 y el 787. Se hablé de
nueva ala y nuevo fuselaje con empleo masivo
de materiales compuestos, y motores turbofan
de muy alta relacion de derivacion —por encima
de 10— con empuje en el rango de los 18.000

Boeing 787-10

a 22.700 kg que, probablemente, deberian ser
del tipo geared fan por esa razén. En concre-
to, se describio el fuselaje con la frase «seccion
transversal hibrida para doble pasillo», porque
combinaria probablemente un contorno tipo 777
0 787 en su mitad superior con un contorno tipo
737 en su mitad inferior. El NMA se contempla
hoy como un avién para 220-270 pasajeros con
un alcance de unos 9.600 km.

Tim Clark, que en esta edicién del Salén adop-
t6 el protagonismo critico reservado en anterio-
res exposiciones aeronauticas a Akbar Al Baker,
su homoélogo en Qatar Airways, mostr6é una opi-
nién contradictoria ante el NMA, pues consider6
que habia quedado favorablemente sorprendido
por lo que se le habia explicado, para después
afirmar que tal vez no seria un avién para Emi-
rates.

Boeing considera que existe un mercado po-
tencial superior a las 4.000 unidades para el
NMA, y en cuanto a un posible calendario tenta-
tivo se mencioné uno basado en el lanzamiento
del programa a comienzos de 2019, con los en-
sayos en vuelo en 2024 vy la entrada en servicio
en 2025. Esas fechas vienen a indicar que Boe-
ing deberia comenzar el afio que viene las nego-
ciaciones con sus clientes potenciales.

En el capitulo de los llamados aviones regio-
nales, la presencia fisica mas destacada fue la
del Mitsubishi MRJ, cuyo tercer prototipo —FTA-
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NUEVAS OPERACIONES

OTRAS OPERACIONES

Carta de Intencion
Ventas | (LOI); memordndum
en firme | de entendimiento

(MOU); opcién

737-800 3 ventas en firme; el cliente ya figuraba en la cartera de
pedidos antes del Salén como no identificado

737 MAX 7 5

737 MAX 8 19 309 26 ventas en firme; el cliente ya figuraba en la cartera de
pedidos antes del Salén como no identificado

737 MAX 10 43 94 188 ventas en firme y 26 LOI/MOU, correspondientes a
cambios de versién sobre acuerdos establecidos antes del

Boeing Salén

737 MAX, versién 35 6 ventas en firme; el cliente ya figuraba en la

pendiente de confirmar cartera de pedidos antes del Salén como no identificado

777-300ER 4

777F 2

787-8 2 4

7879 31 13

A320ceo 29

A321ceo 20

A320neo 130

A321neo 12 20 15 LOI/MOU correspondientes a cambios de version

sobre acuerdos establecidos antes del Salén

Airbus A320neo, versidn

pendiente de confirmar 100
A330-200 2
A330neo 8
A350-900 10 ventas en firme; el cliente ya figuraba en la cartera de
pedidos antes del Salén como no identificado
E175 4
E190 3
Embraer E195 1
E190E2 30
E195E2 10
Bombardi Q400 7 52 5 LOI/MOVU; el cliente ya figuraba en la cartera de
o pedidos antes del Salén como no identificado
ATR ATR42-600 13
ATR72-600 2
Totales 295 709 279

3— compareci6 en la exhibicion estatica con la
intencion declarada de renovar una imagen muy
deteriorada por los retrasos y problemas, aunque
por fortuna para Mitsubishi no ha tenido reflejo
aparente en su cartera de pedidos. El presidente
ejecutivo de Mitsubishi, Shunichi Miyanaga, asi
lo confirmd, en rueda de prensa en las visperas
de la apertura del Salén, al explicar que el prin-
cipal propdsito de esa presencia era demostrar
el correcto progreso del programa a pesar del
retraso anunciado en enero (ver RAA n.° 861 de
marzo de 2017). Miyanaga expresé su confianza
en que la primera entrega del MR] tendra lugar a
mediados de 2020, aunque se haran —dijo- to-
dos los esfuerzos posibles para adelantar ese hito
a 2019. En ese sentido se supo que Mitsubishi
estudiaba entonces la posibilidad de afadir uno
o dos prototipos mas a los cinco que ya vuelan
dentro del programa de ensayos de certificacion.

Los vaivenes a los que el mercado de los tur-
bohélices viene siendo sometido desde tiempo
atras tuvieron su fiel reflejo en Le Bourget 2017,
donde tal y como se puede comprobar en la
tabla que acompana a este articulo, ATR y Bom-

bardier tuvieron fortunas comerciales bastante
diferentes. Los bajos precios del combustible son
un agravante, porque socavan la ventaja de los
turbohélices frente a sus competidores provistos
de motores de reaccion.

Boeing 737 MAX 9
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MRJ FTA-3 aterrizando

A pesar de tratarse de un Salén en tierra fran-
cesa, ATR opt6 por una reducida presencia fisica
en Le Bourget, constituida por un ATR72-600
de la compania hindd IndiGo presente solo en
la exhibicién estatica. Su discurso se centré por
un lado en la renovada competencia de los re-
actores favorecida por la coyuntura citada y en
la, tantas veces debatida y otras tantas aplazada,
creacion de un biturbohélice de capacidad su-
perior a la del ATR72, bien a partir de un alarga-
miento del fuselaje de este dltimo, bien creando
un nuevo avion. Una vez mas la solucién a ese
dilema quedo pendiente para una fecha que hoy
por hoy nadie puede aventurar.

En el lado opuesto a Bombardier y ATR, Em-
braer y Sukhoi se hicieron fuertes en torno a
sus reactores. Embraer envié una nutrida repre-
sentacion formada por un E195-E2, un Legacy
450, y un ERJ 145 —se conmemoraba el vigési-
mo aniversario de su entrada en servicio—, a la
que se unio6 el avién militar de transporte KC-
390. Los resultados fueron mds que aceptables:
18 ventas en firme, 10 cartas de intencion y 20
memorandums de entendimiento, ambos co-
rrespondientes al nuevo E190-E2. Fueron pre-
cisamente los aviones de la familia E2 quienes
ostentaron el protagonismo de la presencia de
Embraer en el area civil, pues segtin explicé el

presidente de Embraer, Paulo Cesar Silva, los
E175-E2, E190-E2, y E195-E2 suman ya ventas y
compromisos por un total de 232 unidades, y las
primeras entregas del E190-E2 deben tener lugar
el afio préximo.

Silva dej6 caer ante los medios que la retirada
de Embraer del dmbito de los turbohélices —la
produccion del EMB-120 ces6 en 2001- podria
revertirse en un futuro. Ha habido especulacio-
nes en el sentido de que la empresa brasilefa
podria embarcarse en el desarrollo de un turbo-
hélice civil de cien plazas, pero por el momento
tan solo existen contactos con posibles clientes
acerca de sus opiniones y requisitos al respecto
—afirmé Silva-—.

La reduccion de la participacion de Leonardo
(antes Finmeccanica) en Superjet International
desde el 51% hasta solo el 10%, dada a cono-
cer el pasado 3 de mayo, supuso que Sukhoi se
hiciera con el control completo de la sociedad.
Poco después Sukhoi, alentada por los buenos
resultados obtenidos con el Superjet SSJ 100,
dio a conocer que trabaja en un desarrollo del
SSJ 100 que, segln la informacién avanzada
por el presidente de Sukhoi civil Aircraft, Vla-
dislav Masalov, sera de hecho un avién nue-
vo. El propésito es realizar el proceso en dos
etapas. La primera de ellas se extendera hasta
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2020 y se centrara en la introduccién de mejo-
ras en el Superjet actual. Sera el prélogo para el
desarrollo de un SSJ 100 de 130 pasajeros que
incorporara todas las mejoras definidas hasta
2020, y empleara una nueva ala y un nuevo
motor, probablemente ruso al cien por cien.
Este nuevo SSJ 100 —sin duda se le dara otra
designacién en su momento- tiene como fecha
de entrada en servicio el afo 2025. Masalov
confirmé que este nuevo proyecto supone el
abandono de la otrora considerada versién de
fuselaje alargado.

Los reactores de negocios tuvieron como
maximo exponente la presencia en la exhibicién
estatica del Gulfstream G500, un debutante en
salones aeronduticos, aunque no se traté de su
primera visita a Paris, pues habia visitado la capi-
tal de Francia alrededor de un mes antes durante
una gira de demostracién por Europa. Se traté
de uno de los cinco prototipos que estan actual-
mente realizando vuelos de certificacion, hito
este Gltimo que esta previsto para finales del afio
en curso.

Zona de exposicion de la
empresa Dassault
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Esta resefia de Le Bourget 2017 no debe con-
cluir sin hacer una especial mencién a la presen-
cia de Boom Supersonic, una empresa de nuevo
cufio con sede en Denver cuyo revelador nombre
alude directamente al objetivo de producir un
avion supersonico comercial de Mach 2,2, acep-
table socialmente, y con costes de operacion si-
milares a los del resto de los aviones comerciales
actuales. Por tales circunstancias, que sitGan a la

empresa y sus proyectos fuera de las tendencias
actuales en el transporte aéreo, despert6 un singu-
lar interés en el Salén, y concité una notable asis-
tencia a la conferencia de prensa en la que se pre-
sentd la empresa y sus mds inmediatos proyectos.
Alli se mostré el demostrador supersonico XB-1, a
partir del cual se desarrollaria un avién comercial
supersonico de 51 m de longitud por 18 m de en-
vergadura, para 55 pasajeros en configuracion de
clase Unica, cuyo alcance serfa de 8.300 km.

El director ejecutivo y fundador de Boom Ae-
rospace, Blake Scholl, expuso a los asistentes que
el lanzamiento comercial de este proyecto habia
tenido lugar en 2016, y que hasta la fecha con-
taba con compromisos —depdsitos monetarios in-
cluidos— por 76 unidades establecidos por cinco
compafias aéreas de las que se conoce solamen-
te el nombre de una: Virgin Group.

El demostrador supersonico XB-1 fue descrito
como un avién biplaza de ala delta para dos pilo-
tos, de 20,7 m de longitud por 5,2 m de enverga-
dura, con un peso maximo de despegue de 6.985
kg, equipado con tres turborreactores General
Electric J85-GE-21 sin poscombustion. Inevitable
es recordar que este fue el motor del F-5 (con pos-
combustion en este caso), y que Mach 2,2 fue pre-
cisamente la velocidad de crucero del Concorde.

Representacion del futurista XB-1

El XB-1, que fue definido por Scholl como
«el primer avion supersénico desarrollado de
manera independiente por un grupo de socios»,
tiene previsto su vuelo inaugural en 2018. Los
ensayos subsonicos tendran lugar en las cerca-
nias de las instalaciones de Boom Supersonic,
sitas en el aeropuerto Centennial (alrededores
de Denver) donde sera construido el demostra-
dor; los vuelos supersénicos se realizaran en la
base Edwards.

No hay duda de que estamos ante un proyec-
to muy ambicioso y dificil de abordar a titulo
privado, como experiencias pasadas se han en-
cargado de demostrar; pero no es menos cierto
que la aviacién no seria lo que es hoy de no ha-
ber surgido en momentos clave de su evolucién
empresas como la que acaba de ocuparnos.
Suerte pues para Boom Supersonic.
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Le Bourget 2017
Sistemas de armas

RAFAEL GOMEZ BLANCO
Coronel del Ejército del Aire
Fotografias: sargento EA Adrian Zapico Esteban
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iguiendo con su ya centenaria tradicion, el

Salén Internacional Aerondutico de Le Bour-

get ha servido nuevamente este ano como
escaparate de la industria aeroespacial interna-
cional. Este punto de encuentro de Gobiernos,
industrias, organizaciones del sector y pdblico en
general, ha batido un nuevo récord de exhibido-
res y participantes en esta su 52.* edicion.

Como parte de este salon bianual, el armamen-
to aéreo y los sistemas tacticos han vuelto a estar
presentes de forma destacada. La exposicion, in-
cluida por los organizadores en el drea de siste-
mas de armas, esta estructurada en 15 subareas
que cubren las armas convencionales, guerra
electrénica, sistemas de autoproteccion, sensores
tacticos y sus subsistemas relacionados.

El reducido ndmero de exhibidores englobados
en sistemas de armas (89 estands especificos de
los més de 2.300 del salén) podria hacer pensar
en su escasa relevancia frente a otras areas pre-
sentes en Le Bourget. Antes al contrario, el arma-

La empresa MBDA presenta sus
misiles tierra-aire Atlas RC

mento y los sistemas tacticos tienen una presencia
generalizada y relevante en este saldn, aparecien-
do como acompanantes imprescindibles en las
exposiciones estaticas de la mayor parte de las
aeronaves de combate, tripuladas y no tripuladas.
De esta forma, los 89 estands especificos, un nd-
mero similar a exhibiciones anteriores, han servi-
do para presentar los principales desarrollos y los
nuevos disefios en curso. En la distribucién geo-
grafica de estas novedades se observa un dominio
global de la presencia francesa, con 34 exhibido-
res, y norteamericana, con 22 exhibidores, segui-
dos a distancia por el resto de paises europeos.

Si bien es cierto que no se han podido ver
nuevos conceptos de desarrollo entre estos sis-
temas, si ha sido posible observar como se estan
materializando y evolucionando los disefios de
sistemas presentados en ediciones anteriores.
Dentro de la amplia variedad de estos dise-
fios, han destacado la profundizacion en los
desarrollos de municién guiada muy ligera y de
coste muy reducido y la continua evolucién de
sensores y sistemas de autoproteccion activos y
pasivos.

A continuacién se exponen algunas de las no-
vedades de las empresas que se tuvo ocasion de
visitar.

EL ATLAS-RC

La empresa MBDA Espafa ha presentado en
el saléon de Le Bourget 2017 el nuevo afuste
que ha disenado para el lanzamiento de misi-
les de corto alcance Mistral instalado sobre un
vehiculo VAMTAC-URO. La
principal novedad de este
sistema frente a los actual-
mente en servicio en el Mi-
nisterio de Defensa es que
puede ser operado remota-
mente desde el interior del
vehiculo, sin que el opera-
dor tenga que exponerse al
fuego enemigo, o desde una
distancia de 50 m, median-
te el uso de su consola de
control desmontable.

EL ATLAS-RC ha sido di-
sefiado para la renovacioén
de los misiles Mistral en ser-
vicio en los tres Ejércitos, y
pasa por la adquisicién de
la versién 3 del mismo, que
incrementa su alcance, me-
jora su sistema de control,
incluye nuevas contracon-
tramedidas e introduce una
espoleta mas efectiva.

MTS: MULTISPECTRAL TARGETING SYSTEM

El sistema MTS (Multi-Spectral Targeting System)
de Raytheon proporciona video en tiempo real en
los rangos visual e infrarrojo, e incorpora de for-
ma adicional un designador y un marcador laser.
Su alta fiabilidad y la calidad de su precisién y ac-
tuaciones ha hecho que Raytheon haya fabricado
mas de 3.000 unidades de las diferentes versiones
de este sistema, que esta integrado en la actua-
lidad en el MQ-9 Reaper, el Hercules C-130) y
el MH-60 Seahawk, habiendo acumulado hasta
ahora més de 4 millones de horas de vuelo.
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En este salon,
Raytheon presenta en
primicia una version
ligera de su sistema
MTS, denominado
cMTS. Este nuevo sis-
tema compacto dis-
pondra de las funcio-
nes clave del MTS ac-
tual, pero reduciendo
notablemente su peso
hasta solo 60 [b y su
tamano para que pue-
da ser integrado en
una torre de 12 pulga-
das. El disefio esta es-
pecialmente optimiza-
do para poder ser em-
pleado en vehiculos
no tripulados tanto de
ala fija como rotatoria
y es totalmente expor-
table. Con este sensor,
la Raytheon espera do-
minar el mercado de
los vehiculos no tripu-
lados ligeros.

SENUELOS PASIVOS:
CHAFFY BENGALAS

El continuo desarro-
[lo de los misiles ai-
re-aire y superficie-ai-
re, que incrementan
su agilidad y sensi-
bilidad mientras que
reducen drasticamen-
te su tamano y coste,
[levan afos incrementando la peligrosidad de
estas amenazas y su disponibilidad en todos
segmentos de lanzamiento, destacando los
lanzadores portatiles desde tierra (MANPAD,
Man Portable Air Defence Systems). En pa-
ralelo, las sistemas de contra-contramedidas
que incorporan estos misiles estan evolucio-
nando rapidamente, haciendo cada vez mas
dificil combatirlos.

El uso de dispositivos de chaff y bengalas,
permite disponer de un nivel aceptable de au-
toproteccion pasiva a un coste moderado en
aeronaves de bajas o medias caracteristicas,
o ser usados como complemento al empleo
de sofisticados dispositivos de proteccion y
ataque electrénico.

En este salén, la empresa Francesa Lacroix
ha presentado una amplia variedad de senue-
los para proteccion contra misiles infrarrojos
y raddricos. Sus Gltimos desarrollos cubren la

Sistema de contramedidas DIRCM
acompanado del sistema Counter;
UAS para derribar drones de la"%
empresa DIEHL

mayor parte de los tipos de aeronave (caza,
transporte o helicopteros) y dispensadores
disponibles, con una alta eficacia y fiabili-
dad:

* Bengalas convencionales (MTV, Magnesio
Teflon, Vitén). De la serie LIR-110 (para he-
licopteros y aviones de transporte) y LIR-120
(para aviones) disenada para proteccion contra
amenazas convencionales, con una nueva ar-
quitectura que mejora su fiabilidad y seguridad.

¢ Bengalas espectrales. De la serie LIR 111
(helicopteros y aviones de transporte), LIR 121
(aviones de transporte) y LIR-410 (aviones de
caza), disefadas para la proteccién contra misi-
les infrarrojos dotados de contracontramedidas
avanzadas, mediante la emision en las frecuen-
cias adecuadas y la reduccion de productos de
combustion no deseados, como el humo.

* Bengalas cinematicas. De la serie LIR 112,
para proteccion de helicépteros. Donde la tra-
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yectoria de separacion del sefiuelo con respec-
to a la aeronave se ha optimizado para asegurar
un alto nivel de proteccion, evitando la proba-
bilidad de identificacion de la bengala por par-
te de las contracontramedidas del misil.

e Chaff de la serie LEM 170 (todas las pla-
taformas) y LEM 677 (cazas), que permiten
una proteccién raddrica generando una RCS
adaptable entre 2 y 40 GHz, cubriendo asi la
mayor parte del espectro electromagnético de
interés.

LOS SISTEMAS DIRCM (DIRECTED INFRA-
RED COUNTERMEASURES SYSTEM)

Los sistemas DIRCM (Directed Infra-Red
Countermeasures System) emplean la emision
directa de un laser de media potencia sobre el
sensor infrarrojo de un misil, evitando que éste
pueda ser guiado contra el blanco. Este tipo

de sofisticados sistemas de
autoproteccion permiten un
empleo agil, preciso y so-
bre todo tipo de misiles de
guiado IR, esencialmente
de tipo MANPAD, tan ex-
tendidos en la actualidad.

La proliferacion de ame-
nazas esta haciendo que
tanto las aeronaves militares
como las civiles estén intro-
duciendo rapidamente estos
sistemas de autoproteccion
entre sus requisitos. El fuerte
incremento de la demanda
ha hecho que en este Salén
se hayan podido ver tres dis-
tintos disefios, dos israelies
y uno germano-francés, ha-
biéndose echado de menos
la presencia de la empresa
espanola Indra, que dispo-
ne también de un innova-
dor y competitivo diseno de
DIRCM.

* DIRCM-CL. La empre-
sa DIEHL ha presentado
su desarrollo de DIRCM
(Directed Infra-Red Coun-
termeasures System), el
DIRCM-CL (DIRCM- Clo-
se Loop) un diseno realiza-
do en cooperacién con las
francesas Thales y Sagem
para dotar de un sistema de
autoproteccion al A400M,
integrandolo con su MWS
(Missile Warning System) y
el resto de su sistema DASS
(Defensive Aid Subsystem).

e SPREOS. La israeli BIRD mostré su sistema
DIRCM SPREOS integrado en su pod Aeros-
hield, que integra este sistema de proteccion
activo con un sistema de deteccién de lanza-
miento de misiles y bengalas. El pod, disenado
especialmente para su integracion en aerona-
ves civiles, cumpliendo con los requisitos de
EASA/FAA, puede también ser integrado en
aeronaves militares.

* MUSIC. Bajo esta denominacién, la em-
presa israeli Elbit ha desarrollado una linea
de dispositivos DIRCM que permite la pro-
teccion de todo tipo de plataformas frente a
MANPADS. La version J-MUSIC, optimizada
para en uso en reactores, con una configura-
cion en multi-torreta. La version C-MUSIC, un
diseno auténomo para ser integrado en aero-
naves civiles. La versién Mini-MUSIC, para
helicopteros y transportes ligeros.
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La empresa Rafael y su despliegue de misiles

SMART GLIDER

MBDA ha aprovechado la 52 edicién de Le-
Bourget para presentar una nueva familia de muni-
cion aire-suelo planeadora, de precision: la familia
SmartGlider. Con un rango de pesos que va desde
los 120 kg a la tonelada. Esta municién pretende
cubrir el nicho de mercado entre los misiles de
crucero y la municién guiada convencional.

En su version ligera, el disefio esta optimiza-
do para que un avion de caza pueda transportar
entre 12 y 18 unidades con alas plegadas me-
diante el empleo del lanzador mdltiple inteli-

CESA lleva mas de 25 afios en el sector de desarrollo, produccion y soporte
de equipos y sistemas fluido-mecanicos.

Nuestro compromiso con los retos tecnoldgicos, la fiabilidad, la seguridad
y una fuerte apuesta por I+D-+i hacen de nuestros productos simbolos de
eficiencia y sostenibilidad, creando valor para nuestros clientes y la sociedad.
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gente Hexabomb Smart Launcher
(HSL). Este lanzador permite la ges-
tion de la municion reduciendo las
modificaciones de avionica de la
aeronave y la carga de trabajo del
piloto.

Tras su lanzamiento, las alas de la
SmartGlider se despliegan para pro-
porcionar un alcance de hasta 100
km, planeando desde el avién lan-
zador, que se encuentra a distancia
segura de la mayor parte de las ame-
nazas enemigas.

Con una entrada en servicio pre-
vista para 2025, podrd batir objeti-
vos preplaneados y de oportunidad, emplean-
do una amplia variedad de sistemas de guiado,
con GPS/GNSS/INS para guiado intermedio y
un laser semiactivo para el guiado terminal. Una
version mejorada de esta municién, afadird un
guiado terminal electrodptico (visual e infrarrojo)
con opcién de disponer de un radar de apertura
sintética incorporado.

MBDA esta también disenando una Smart-
Glider con una cabeza de guerra de mas de
una tonelada, optimizada para batir blancos
bunkerizados.
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SmartGlider de la empresa MBDA

BLANCOS AEREOS. EL M-40

La compania Leonardo ha presentado durante
este salon su nuevo blanco aéreo M-40, basado
en su exitoso disefio anterior el Mirach 100/5,
ampliamente utilizado en la mayor parte de los
poligonos instrumentados aire-aire y superficie-ai-
re del mundo.

El nuevo M-40 es un sistema tripulado remoto
disenado para proporcionar unas actuaciones de
vuelo medio-altas que permitan servir como blan-
co aéreo para el entrenamiento de aviones y misi-
les a un precio «razonable». Como su predecesor,
puede simular amenazas raddricas, infrarrojas y vi-
suales. El sistema esta disefiado empleando com-
ponentes comerciales no sometidos a limitaciones
del control de exportacién de armamento, lo que
favorece sus posibilidades de adquisicion y uso.

Este nuevo blanco emplea la misma estacion
de control en tierra que el Mirach 100/5, lo que
facilita la transicion de un sistema a otro, reduce
el coste de adquisicion de los nuevos blancos y
permite el uso combinado del nuevo modelo y
con las aeronaves antiguas.

El nuevo M-40 permite realizar nuevas misiones
adicionales a las convencionales del Mirach: perfi-
les «roza olas», maniobras de gran factor de carga

y velocidades superiores a las de su antecesor,
empleando un Gnico motor compatible con el uso
de varios combustibles. Asi mismo, el disefio evita
el empleo de dispositivos pirotécnicos (para arran-
que, lanzamiento o despliegue de paracaidas) faci-
litando asi su almacenamiento y transporte.

CONCLUSION

El 52.* Salén Internacional Aeronautico de
Le Bourget ha servido una edicion mas para
medir el pulso de la industria aerondutica en
general y de los sistemas de armas en particu-
lar. Sin haberse mostrado grandes novedades
en disenos ni desarrollos, se han confirmado
las tendencias de los dltimos afios: el desarro-
[lo de los sistemas de autoproteccién y de los
sensores; la adaptacién de los disefios milita-
res a sistemas civiles; el uso de componentes
comerciales que reduzcan costes y faciliten la
exportacion; los disefios de armas mas ligeras,
baratas, precisas y quirtrgicas. Todas estas tec-
nologias presentan ya una elevada madurez,
concretada en los sistemas presentados, listos
para su implementacion en plataformas en
servicio o préximos a estarlo en los proximos
anos. e
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W la gran
prueba conjunta de defensa
: aerea

JuLio Maiz Sanz

El Ala 11 desplego en Canarias varios de sus Eurofighter.
Foto: Julio Maiz
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n el curso del completo Plan de

instruccién anual del Ejército

del Aire se ejecutaba el pasado

mes de junio el ejercicio Sirio/Dacex,

en cuyo marco el Estado Mayor de la

Defensa aprovechd para testar la capa-

cidad de actuacion del Mando de De-

fensa y Operaciones Aéreas (MDOA),

a través del supuesto Eagle Eye 17-

2, que integré ademds a medios del
Ejército de Tierra y de la Armada.

Entre los pasados 22 y 30

de junio el Mando Aéreo de

Combate (MACOM) del

Ejército del Aire, como

responsable de la prepa-

racion de las unidades

aéreas de combate, de

apoyo al combate

y del sistema de

mando y control, puso en marcha el
ejercicio Sirio/Dacex-17, que es el
mads importante del afio.

UNA MOVILIZACION
GENERAL

La importancia, ademds de en el
gran nimero de unidades y medios
que implica, se basa en que se ponen
a prueba multiples procedimientos de
defensa aérea y de control del espa-
cio aéreo nacional. Hablamos de un
ejercicio muy complejo, ya que se
contempla la respuesta defensiva tanto
frente a medios convencionales como
asimétricos (incluyendo supuestos de
ataque terrorista) con el objetivo de
adiestrar y evaluar el sistema de de-
fensa aéreo en la Peninsula, Baleares
y Canarias.

El macrosupuesto ha constado de
dos fases. La primera, denominada
Sirio, tuvo como escenario la Penin-
sula y el archipiélago balear, y ade-
mas conllevo integrar la actividad
tdctica Ramstein Guard, que se cen-
tré en el adiestramiento en condicio-
nes adversas de guerra electrénica,
mas conocida por su terminologia
en inglés como Electronic Warfare
(EW).
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Ademas, el Sirio también sirvid
para poner en marcha el adiestra-
miento Quirex 17, que testd el des-
pliegue de un hospital de campafna
Role 2 Land de la Unidad Médica
Aérea de Apoyo al Despliegue
(UMAAD), y un Role 1 de la Cruz
Roja.

Estamos ante una préctica cuyo
principal y eficaz objetivo fue llevar
a cabo un entrenamiento conjunto de
medios militares y civiles en una mi-
sién humanitaria en el exterior, que
simul6 gestionar la atencién de un alto
nimero de heridos, lo que implic6 po-
ner en marcha las practicas de triaje.

Durante esta fase, aunque buena
parte de las unidades operaron desde
sus propias bases, también se probo
la gran capacidad expedicionaria del
Ejército del Aire, lo que conllevé el
despliegue el dia 25 de hasta siete de
los McDonnell Douglas (hoy Boeing)
EF-18M del Ala 12 en la base aérea de
Mailaga, que comparte las pistas con
el aeropuerto internacional de Mala-
ga-Costa del Sol, uno de los de mayor
actividad de Espafia.

Aunque la segunda fase del ejerci-
cio, la Dacex, fue la que conllevé una
mayor serie de despliegues y a unas
instalaciones aeronduticas mucho mas
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distantes, las de las islas Canarias, en
concreto la base aérea de Gando (Gran
Canaria) y el aerédromo militar de
Lanzarote, sito al oeste de la capital de
la isla, la ciudad de Arrecife.

El ejercicio Sirio/Dacex-17 ha
supuesto la participacién de prac-
ticamente el grueso de las unidades
de operaciones del Ejército del Aire:
Cuartel General del MACOM; unida-
des de combate como el Ala 11 y el
Ala 14 equipadas con Eurofighter; el
Ala 12 y Ala 15 y sus EF-18M, y el
Ala 46 anfitriona con sus F/A-18A. En
el campo de los helicpteros y aviones
SAR particip6 el 82 Grupo del Ala 46,
al que se sumo el Ala 48, con simila-
res aparatos, que tiene sede en Cuatro
Vientos y Getafe (Madrid). El impres-
cindible campo del transporte fue res-
ponsabilidad de los C295 del Ala 35,
y los C-130H del Ala 31. Aunque en
la larga lista tampoco debemos olvidar
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el trabajo de unidades como: el Ala
23, 42 Grupo, 47 Grupo Mixto, Grupo
de Escuelas de Matacian (GRUEMA),
y el Centro Cartogréfico y Fotogra-
fico (CECAF); ni el de las unidades
de despliegue y seguridad y operacio-
nes especiales, como son: Escuadrén
y Segundo Escuadrén de Apoyo al
Despliegue Aéreo (EADA y SEADA),
Grupo de Seguridad (GRUSEG), y Es-
cuadrén de Zapadores Paracaidistas
(EZAPAC).

EJERCICIO EAGLE EYE 17-2

El excepcional macro escenario in-
sular espafiol sirvié como marco del
ejercicio de adiestramiento Eagle Eye
17-2, promovido por el Mando de De-
fensa y Operaciones Aéreas (MDOA)
que, a través del Mando de Operacio-
nes (MOPS), estd bajo las érdenes di-
rectas del jefe de Estado Mayor de la

Defensa (JEMAD). Si bien se deberia
de recalcar que el MDOA es de facto
el Mando de Combate (MACOM), que
actualmente dirige el teniente general
José Maria Salom Piqueres.

El MDOA cont6 inicialmente para
la ejecucidn del supuesto tactico Ea-
gle Eye 17-2 con el Ala 46, que tiene
sede en Gando, y que puso a dispo-
sicién del mando seis de sus caza-
bombarderos F/A-18A. Por parte del
Ejército de Tierra (ET) su Mando de
Artilleria Antiaérea (MAAA) apor-
té una unidad de defensa antiaérea
(UDAA), formada en base al Regi-
miento de Artilleria Antiaérea n.° 73,
que proyectd su personal y material
antiaéreo. Adicionalmente, se inte-
gré al sistema de defensa aérea una
segunda UDAA, que formé el Regi-
miento de Artilleria Antiaérea n.° 94,
que tiene sede en el Acuartelamiento
de la Isleta (Las Palmas de Gran Ca-
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narias). Este tltimo regimiento tiene
una gran experiencia en integrarse en
dispositivos de defensa aérea, siendo
habitual su participacién en los ejerci-
cios Dact, que cada afio se organizan
en Canarias. La unidad, que combina
para llevar a cabo su mision cafiones
Oerlikon 35/90 mm y dos sistemas de
misiles antiaéreos (NANSAM y Mis-
tral), se despleg6 en la vecina isla de
Lanzarote. En suma, se constituyo un
complejo e interconectado dispositivo
de defensa aérea por capas, organiza-
do para materializar el Eagle Eye 17-
2, que también integré un importante
medio naval, ya que la 31.* Escuadri-
lla de Escoltas de la Flota (Armada),
que tiene sede en el arsenal de Ferrol
(La Corufa), aporté la fragata Alvaro
de Bazan (F-101).

El ejercicio abarcé un amplio espec-
tro de situaciones que se enmarcaban
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en un supuesto ficticio que contem-
plaba un agravamiento constante de la
situacién que dio lugar a la activacién
de un plan de contingencia. Debido
a esta situacién de agravamiento de
la crisis que preveia el supuesto tacti-
co, se procedid a la incorporacién en
el Eagle Eye 17-2 de las importantes
capacidades que tenfa desplegadas el
MACOM en Canarias con motivo del
ejercicio Dacex. Asi, el concurso de
estos medios adicionales, que inclufan
aparatos Eurofighter, permitié refor-
zar las capacidades aéreas y lograr el
objetivo de volver a la situacion inicial
deseada, y restaurar el status quo.

El Sirio/Dacex-17 se desarrollé en
tres etapas: la primera, de generacién
de fuerzas y despliegue, durante la
cual se cre6 el entorno adecuado para
llegar a la situacién deseada; una se-
gunda que consistio en la ejecucion
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La activa base aérea de Gando fue escenario de miiltiples movimientos,
aqui vemos aterrizar un EF-18 biplaza del Ala 15y un F/A-18 del Ala 46.
Foto:'Antonio Rodriguez Santana

de todas las misiones defensivas que
se habian planeado en respuesta a la
crisis generada; y por dltimo, el replie-
gue, donde las aeronaves, el personal y
el material se recuper6 en las bases de
las unidades de origen.

OPERACION RENEGADE

Una de las actividades més me-
didticas, que recogié la mayoria de
la prensa canaria que fue invitada
a comprobar en in situ la actividad,
tenfa lugar el pasado 28 de junio
cuando despegaba un “avién comer-
cial” del aeropuerto de Lanzarote
hacia Lisboa, aunque poco después
de su salida, el comandante comu-
nicé que la aeronave habia sido “se-
cuestrada” y obligada a dar la vuelta
hacia Canarias.

Obviamente, estamos ante uno de
los supuestos contemplados en el Ea-
gle Eye 17-2, que se desarroll6 entre
el 28 y el 30 de junio, y que en su pri-
mera jornada testé la reaccidn ante la
grave situaciéon generada cuando el
grupo de terroristas que se apoderd de
referida “aeronave civil” manifesté la
intencion de impactar contra alguna
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zona habitada de las islas. Asi, tras
enterarse de la situacion, el MDOA
activaba de inmediato los protocolos
previstos de actuacion para controlar
la situacion lo antes posible. Asi sue-
nan las alarmas en el hangar de alerta
o del servicio de Quick Reaction For-
ce (QRA) de la base aérea de Gando,
sita en la isla de Gran Canaria, y en
menos de 15 minutos sendos F/A-18A
del 462 Escuadrén del Grupo 46, con
total prioridad, despegan para inter-
ceptar a la aeronave secuestrada. Adi-
cionalmente, el MDOA, ademas, acti-
vaba a la artilleria antiaérea del ET e,
incluso en esta ocasién, se incorpora-
ba al dispositivo la citada fragata de
la Armada, clase F-100, que en aque-
llos momentos estaba posicionada al
este de la isla de Fuerteventura. Este
moderno navio, gracias a su sistema
de combate Lockhhed Martin Aegis,
que integra un radar SPY-1D, puede
localizar y asignar blancos a 500 kil6-
metros. En suma, un completo elenco
de medios para hacer frente a lo que
en el argot internacional se denomina
como un caso de aeronave renegade.
El simulacro, que se habia planifi-
cado de una manera precisa, se mate-

rializaba a primera hora de la referida
mafana cuando despegaba un Dassault
Aviation Falcon 20 del 47 Grupo Mix-
to de Fuerzas Aéreas desde el aerédro-
mo auxiliar de Lanzarote, simulando
ser la aeronave civil que serfa “secues-
trada”. La citada instalacién del Ejér-
cito del Aire en Lanzarote comparte
pistas con el aeropuerto de Guacimeta,
cuyos controladores, al igual que el
resto de los organismos de aviacion
civil en Canarias, estaban plenamente
informados y con los que se ha coor-
dinado el supuesto tdctico montado
por el MDOA. Asi, este medidtico su-
puesto de la operacion Eagle Eye 17-2,
que ha conllevado un gran ejercicio
de coordinacién y adiestramiento, se
cerraba con el éxito de neutralizar el
posible “ataque” y la liberacion de los
viajeros y la tripulacion.

Ademds de los citados medios a dis-
posicién inicial del MDOA, el Ejército
del Aire desplegé en Gando los EF-
18M de las referidas Ala 12 y Ala 15,
a los que se sumaron varios C-101 del
GRUEMA, un veterano aparato tan
relativamente sencillo como eficaz y
barato de operar.

Mientras, el aerédromo militar de
Lanzarote acogid, ademas del referido
Falcon, a los Eurofighter desplega-
dos por el Ala 11 desde su sede, la
base aérea de Morén (Sevilla), y a un
avion de transporte-reabastecimiento
en vuelo Lockheed KC-130H Hercu-
les del Ala 31; si bien durante el pe-
riodo que durd el ejercicio también se
vieron por Canarias otros de sus Her-
cules, e incluso su nuevo aparato Air-
bus Defence and Space (DS) A400M.

Cabe destacar que las misiones
estuvieron en todo momento bajo el
mando y control del Grupo Norte de
Mando y Control (GRUNOMAC) y
el Grupo de Alerta y Control (GRUA-
LERCON).

El ejercicio contemplé un amplio
espectro de supuestos ticticos. Entre
las acciones realizadas, se han practi-
cado principalmente de dos tipos: las
de Combat Air Patrol (CAP), que se
corresponden con patrullas aéreas de
combate preventivas en un drea con-
creta, normalmente obtenida gracias a
acciones de inteligencia para intercep-
tar y, de ser imprescindible, destruir las
aeronaves hostiles; y las operaciones
de alerta QRA, como la comentada.
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También se han realizado misio-
nes de perturbacién de comunica-
ciones, y otras de EW protagoniza-
das por el referido Falcon 20; otras
de reabastecimiento en vuelo facili-
tadas por el KC-130H; operaciones
SAR (Search and Rescue) protago-
nizadas por el Airbus Helicopters

H215 y uno de los aviones de patru-
Ila maritima Airbus DS CN-235, o
D .4, del 82 Grupo.

Es también destacable el importan-
te despliegue del ET, que situ6 al sur
de la isla de Fuerteventura al Grupo

de Artilleria Antiaérea (GAAA) 1/73,
con base en Cartagena (Murcia), que
lider6 una de las citadas UDAA.
Asi, en el drido sur el grupo instal6
un nucleo de mando y control y el
nucleo logistico de la organizacién
operativa, asi como una baterfa mix-
ta de misiles Selenia (actualmente
MBDA) Aspide y los referidos ca-
flones 35/90 mm. Al nicleo de fue-
go se afiadid, ademds, una bateria de
misiles Kongsberg Defence Systems
(KDS) NASAMS perteneciente al
Regimiento de Artilleria Antiaérea

(RAAA) n.° 73, una bateria de misi-
les portatiles Mistral del RAAA n.°
71 y una bateria de misiles Hawk
del RAAA n.° 74, concretamente del
Grupo II/74 basado en El Copero
(Sevilla).

A su vez, la Unidad de Transmisio-
nes del Mando de Artilleria Antiaé-
rea (UTMAAA) garantiz6 el enlace
y la integracion de la UDAA en el
sistema de mando y control. Asimis-
mo, una compaifiia del Batalléon de
Infanteria Ligera (BIL) 1/9, que for-
ma parte del Regimiento de Infante-
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ria Ligera Soria n.°
9, el més antiguo
de Espaifia, aseguré
el cometido de pro-
teccion de la fuerza
desplegada por el
ET.

Respecto a la Ar-
mada, la fragata
Alvaro de Bazén se
integré en el MDOA
para realizar labo-
res de vigilancia y
presencia aérea en
diversas zonas del
océano Atlantico, en
aguas proximas a las
islas Canarias. Esta
fragata es uno de los
cinco navios espe-
cializados en defen-
sa antiaérea, de las
clases F-100/F-105,
con los que cuenta la Armada y que,
de forma rotatoria, designa para su
participacion e integracién con la es-
tructura permanente del MDOA. Los
sistemas del buque le proporcionan
unas amplias capacidades de explo-
racion y defensa aérea que capacitan
su contribucion al sistema de defensa
aérea nacional, integrdndose y com-
plementando a los escuadrones de
vigilancia aérea (EVA) del Ejército

Un artillero del Ejército de Tierra apunta su sistema Mzstral
a los cielos de Canarias. Foto: Julio Maiz

del Aire y los elementos de defen-
sa antiaérea del ET. Durante la mi-
sién realizada por el navio, ademads
de integrarse en el MDOA, efectud
su plan de adiestramiento continuo
con el objetivo de mejorar sus capa-
cidades de reaccién ante cualquier
tipo de amenaza, que en el curso de
su permanencia en Canarias hubo
de enfrentarse a los “ataques” de los
F/A-18A del Ala 46.

Uno de los EF-18M del Ala 15 en la plataforma de la base aérea

de Gando. Foto: Antonio Rodriguez Santana
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El objetivo de la operacion Eagle
Eye 17-02 fue aportar a la estructu-
ra operativa de las Fuerzas Armadas,
dependiente del EMAD, las capaci-
dades del MDOA/MACOM que tiene
como principal objetivo realizar las
tareas de vigilancia y defensa aérea
del territorio nacional las 24 horas del
dia, los 365 dias del afio, 7/24 como
referencia la OTAN, cuyo vital flanco
suroeste asegura Espafa. e
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El EZAPAC en Africa;
OSC S enega

ANTONIO PAREJA SANZ
Capitan del Ejército del Aire

El que quiera aprender a volar un dia, primero debe aprender a pararse y caminar y luego a correr
y a trepar y mds tarde a danzar y volar. No se puede aprender a volar en pleno vuelo

esde agosto de 2016, miembros
Ddel Escuadrén de Zapadores

Paracaidistas (EZAPAC) se en-
cuentran en Senegal, a requerimiento
de su gobierno, para la creacién de
una nueva unidad de operaciones es-
peciales en sus fuerzas aéreas; en el
marco de la Operacion de Seguridad
Cooperativa (OSC). El deseo de do-
tar de unidades de élite a su Ejército
del Aire, como ya habia en su Ejér-
cito y en su Armada, supone un reto
de gran calibre para el EZAPAC, ya
que se ha tenido que comenzar des-
de cero la preparacién de los compo-
nentes de la Force Spéciale Aérienne
(FSA), que es como se denomina esta
nueva unidad. El esfuerzo dedicado
ha sido realmente importante, tanto
en personal como en material, ya que
hasta julio de 2017 se han desplazado

hasta la localidad de Thies tres equi-
pos operativos o SOTU"s diferentes
de doce personas durante mds de tres
meses cada uno con una gran canti-
dad de equipo muy variado para po-
der afrontar la complejidad logistica
y técnica de la misién. Ademds, en
Dakar ha permanecido un SOF Advi-
sor (SOFAD) que ha sido el elemento
de enlace y coordinaciéon de medios
con el Estado Mayor del Aire sene-
galés y que ha recaido en la figura de
un comandante del EZAPAC hasta la
fecha.

Para ello, la OSC Senegal, diri-
gida por el Mando de Operaciones
(MOPS) a través del Mando Conjunto
de Operaciones Especiales (MCOE),
se ha subdividido en varias fases
con el objetivo primordial de lograr
primero la IOC (Initial Operational

FriebricH NIETZSCHE

Capability) para después conseguir a
finales de 2017 la FOC (Final Opera-
tional Capability). Para ello, se ha se-
guido la estructura habitualmente utili-
zada en el EZAPAC para capacitacion
y cualificacién de su personal, esto es,
una fase inicial bdsica y después una
fase avanzada de entrenamiento.

Lo que distingue esta misién de
otras desempefiadas por los otros dos
pilares de las Fuerzas Armadas es que
el EZAPAC adquirié el compromiso
de ayudar a la creacién de una unidad
de operaciones especiales de entidad
seccion desde el principio hasta esa
FOC de la que se hablaba, en vez de
impartir cursos puntuales sobre algu-
na materia, que es lo que se habia ido
desarrollando en afios anteriores y que
aun hoy se sigue haciendo por parte
del Ejército y la Armada.

Personal del SOTU del EZAPAC dirigiéndose a la isla de Ngor, cerca de DAkar (Fotografia EZAPAC)
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FASE BTP

La fase de Basic Training Program
(BTP) es aquella que se ha dedicado a
la formacién bdsica del futuro opera-
dor de la FSA senegalesa. Comenzd,
como ya se ha apuntado, en agosto de
2016 y se subdividié en dos partes di-
ferentes, BTP1y BTPII.

En la primera parte es donde se rea-
liza la seleccion del personal que va
a participar y donde se lleva al limi-
te fisico y mental a los instruidos, a
imagen y semejanza de lo que se hace
con los militares de nueva incorpora-
cién en el EZAPAC. Durante aproxi-
madamente tres meses se sometié a
los senegaleses a diversas pruebas de
resistencia al cansancio, suefio y estrés
con la finalidad tdltima de seleccionar a
los mds capaces y aptos para desarro-
llar misiones de operaciones especia-
les. Es decir, llevar a cabo actividades
inesperadas para el enemigo y que no
todos pueden o se atreven a hacer. De
ahi la dureza de este entrenamiento y
de que no todos los que lo comienzan
logren terminarlo, produciéndose asi
una seleccién donde dnicamente que-
dan los mds aptos y que continuardn
en el siguiente periodo o BTP II. Al
final del proceso quedaron 34 militares
senegaleses (incluyendo a su jefe, un
teniente), que son los que empezaron
la siguiente fase a partir de enero de
2017.

Tanto en el BTP I como en el BTP II
es donde sientan los fundamentos del
futuro combatiente de operaciones es-
peciales. Una de las tareas mds arduas
ha sido, sin lugar a dudas, cambiar la
mentalidad del soldado regular sene-
galés en un profesional consciente de
la puntualidad, cuidado del material,
de la metodologia y responsable de su
entrenamiento y del mantenimiento del
mismo. Hoy dia, los componentes de
la FSA poco o nada se parecen a los
que empezaron alld por agosto de 2016
con el primer cuadro de instructores
del EZAPAC. Por otra parte, otro de
los objetivos que se buscaban al iniciar
esta OSC era el de conseguir que la
FSA senegalesa asimilara los procedi-
mientos y tdcticas mds comunes em-
pleados por el Escuadrén de Zapado-
res, de tal forma que ambas unidades
puedan interoperar llegado el caso.

El BTP II fue una fase diferente a
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Técnica de aleteo en la isla de Ngor, cerca de Dakar (Fotografia EZAPAC)

Prdctica de rappel efectuada por las fuerzas senegalesas (Fotografia EZAPAC)

REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Octubre 2017



Ejercicio de breaching (Fotografia EZAPAC)
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Instruccion paracaidista a cargo del EZAPAC (Fotografia EZAPAC)

la primera, ya que, una vez efectuada
esa seleccion de la que se hablaba an-
teriormente, se busco una formacion
técnica mas especifica sin descuidar
lo aprendido en los primeros tres me-
ses. Desde enero hasta abril de 2017 se
instruy6 a los senegaleses en diferentes
materias mas avanzadas, como es tiro
(tanto individual como con armamen-
to colectivo), tratamiento de bajas en
combate (TCCC), nociones de inte-
gracion aire-suelo, trabajo con aero-
naves, accion directa, reconocimiento
especial, movilidad con vehiculos, etc.
Cabe resefar que durante el BTP II los
alumnos de la FSA tuvieron la opor-
tunidad de realizar el curso basico de
paracaidismo con aviones y material
de su pais. Todo ello para culminar con
un ejercicio final en el mes de abril
donde se pusieron en practica todos los
conocimientos adquiridos en las sema-
nas previas y que dio paso al relevo de
SOTU a mediados de ese mes, dando-
se inicio asf a la fase de Advanced Tra-
ining Program nimero uno o ATP I.

FASE ATP1

Desde el 14 de abril de 2017 y has-
ta el 21 de julio ha estado en marcha
la fase del epigrafe, donde un nuevo
SOTU de doce componentes del EZA-
PAC ha dado un paso mds en la forma-
cién de las fuerzas locales. Como su
propio nombre indica, se trata de pro-
veer de un entrenamiento mds espe-
cifico y avanzado a la FSA buscando
un objetivo que se ha estimado como
esencial, el cual es que sean capaces
de operar de la manera mds auténoma
posible; buscando su implicacién en
todos los estadios que componen la
ejecucion final de una misién, hacién-
dolos asi pues cada vez menos depen-
dientes de las directrices y de la infor-
macioén suministrada por el cuadro de
instructores.

El planeamiento se considera un fac-
tor esencial en la misién, ya que sin
tener uno de calidad la probabilidad de
que la accién en cuestion no llegue a
buen puerto es muy alta. Se ha insisti-
do mucho, desde el primer dia de ATP,
en que los planeamientos fueran los
mds detallados y exhaustivos posible,
a la par que realistas. Lo planeado es
lo que después se iba a ejecutar. Se ha
notado un gran avance en este aspecto
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por parte de los alumnos, mostrando
una gran predisposicion para aprender
de los errores y capacidad de asimi-
lacion de las recomendaciones de los
instructores.

Por otra parte, al ser la FSA una uni-
dad con vocacion aérea, como lo es
desde hace ya mucho tiempo el EZA-
PAC, se ha procurado insistir mucho
mds en que los alumnos senegaleses
adquirieran una mentalidad aeronduti-
ca. A diferencia de las otras unidades
de operaciones especiales del pais, su
mision principal serd trabajar en con-
juncioén con las aeronaves y tripula-
ciones senegalesas, por lo que se ha
buscado en la medida de lo posible
los ejercicios donde participaran heli-
copteros o aviones locales. Todo con
la finalidad de que se hable el mismo
idioma y que la confianza mutua sur-
ja, tal y como se ha logrado entre las
unidades SAO del Ejército del Aire
o entre los JTAC del Escuadrén y las
Alas de caza. Por ello, en algunos de
sus ejercicios, han tenido la oportuni-
dad de impartir briefings a los pilotos
senegaleses, que a su vez dispusieron
de la posibilidad de solventar sus du-
das antes del despegue y comprobar
que el idioma hablado es el mismo,
trabajdndose en pies, millas nduticas,
nudos, etc.

En este ATP I se han impartido dis-
ciplinas de lo mds variado, logrando-
se dos hitos que han supuesto un reto
logistico y de personal para el EZA-
PAC y el Ejército del Aire: una semana
de actividades acudticas en Dakar y
dos semanas de paracaidismo tictico y
preparacién de pistas eventuales, con-
tando para esta ultima actividad con
un T-21 que llegé desde la base aérea
de Getafe. Destacar, en este sentido, el
altisimo nivel de disponibilidad, dedi-
cacién y profesionalidad que demostré
la tripulacién del Ala 35 que se despla-
z6 hasta Senegal, impresionando a la
fuerza aérea senegalesa por su pericia
y por lo idéneo del C-295 como avién
dedicado a las SAO (Special Air ope-
rations). Se efectuaron, asi pues, hasta
cuatro lanzamientos paracaidistas con
personal senegalés e instructores es-
pafloles, los primeros en modalidad
de lanzamiento automadtico y los se-
gundos en apertura manual; en las in-
mediaciones del famoso Lago Rosa,
lugar donde concluia antiguamente el
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T ey
Entrenamiento de SOTU del EZAPAC con explosivos (Fotografia EZAPAC)

Ejecucion de fast rope sobre azotea de un edificio (Fotografia EZAPAC)

Salida por rampa de personal senegalés (Fotografia EZAPAC)
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no menos célebre Rally Paris-Dakar.

Se han llevado a cabo seminarios
semanales o bisemanales en materias
muy diversas ademds de las arriba
especificadas: operadores de radio,
armas colectivas, tiradores de preci-
sién, explosivos, movilidad en vehi-
culos, combate en zonas edificadas,
tiro en la modalidad de fuego y ma-
niobra, especialistas en paramédico,
inteligencia, personnel recovery o
apoyo aéreo de cercano. Al igual que
en las fases bdsicas, la fase concluy6
con un ejercicio final donde se pu-
sieron en practica la casi totalidad de
las disciplinas impartidas y donde los
alumnos tuvieron que planear, coor-
dinar, dirigir y ejecutar una opera-
cién compleja con varias misiones
simultdneas o encadenadas durante
tres dias.

CONCLUSIONES

La OSC Senegal se enmarca den-
tro de la Diplomacia de Defensa,
donde se trata de llevar a cabo ac-
tuaciones que permitan combatir la
inmigracién ilegal, la delincuencia
organizada y el terrorismo yihadis-
ta desde sus lugares de origen. To-
do ello tratando de que los propios
paises, como es el caso de Sene-
gal, sean capaces de llevar a cabo
el control de su espacio de sobera-
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nia y mantener la seguridad en sus
fronteras. Y hacerlo, ademads, con
la mdxima autonomia pero con el
apoyo de las Fuerzas Armadas es-
pafolas.

En el caso del Ejército del Aire,
la presencia en Senegal es amplia y
permanente, lo que lo hace diferen-
te a las misiones desarrolladas por
Ejército y Armada. El esfuerzo rea-
lizado, dada la entidad de nuestra
Fuerza Aérea, es muy significativo,
y mds todavia en una Unidad tipo
Escuadrén como es el EZAPAC, ya
que no se cuenta con mucho perso-
nal y los frentes abiertos a lo largo
de 2017 han sido muchos. Sin em-
bargo, la calidad y entrega de sus
componentes es muy alta, a pesar
de la dureza y penosidad de sus mi-
siones. Es por ello que el Escuadrén
de Zapadores es tnico y singular
dentro del Ejército del Aire.

En el caso particular de la fase que
ilustra este articulo, todos y cada uno
de los componentes del SOTU han
realizado una labor callada pero ex-
cepcional en pos de la seguridad y
tranquilidad de los ciudadanos espa-
noles. Cabe destacar el excelente ni-
vel de preparacion de los miembros
del EZAPAC que han participado
en la fase ATP I y su disponibilidad
absoluta para llevar a buen puerto la
mision encomendada.

¥ e
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Trabajando aqui, en Africa, tratando
de prevenir la expansién de las ame-
nazas que tan presentes estdn en los
medios de comunicacién, se hace un
gran servicio a nuestra Nacién. Bus-
cando la formacién y, en este caso, la
creacion de las fuerzas especiales aé-
reas senegalesas, se busca combatir
al enemigo o al delincuente desde su
mismo origen y con medios propios
de la nacién anfitriona, fortaleciendo
ademds los lazos de amistad y la in-
teroperabilidad de las propias unida-
des. Por otra parte, es muy agradecido
comprobar como un grupo de milita-
res de unidades regulares se van con-
virtiendo con el paso de los meses en
algo tnico y novedoso dentro de sus
fuerzas aéreas. El trabajar con ellos
a diario y el ser su ejemplo ha unido
mucho a ambos contingentes, existien-
do un muy buen ambiente de trabajo a
pesar de la tremenda exigencia a que
los senegaleses son sometidos por el
cuadro de instructores del EZAPAC.

Es por ello, finalmente, que la expe-
riencia se puede considerar muy posi-
tiva y que el Escuadréon de Zapadores
Paracaidistas ha vuelto a llevar a ca-
bo con éxito la misién encomendada,
cumpliendo para ello con el programa
establecido a pesar de las dificulta-
des logisticas que supone operar en
un ambiente tan complicado como el
africano. e
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Travesia El Escorial-Navacerrada:

El reto mds exigente

RAFAEL FERNANDEZ-SHAW DOMINGUEZ
Coronel del Ejército del Aire

CINCO ANOS ASCENDIENDO A
NAVACERRADA

Primeros metros de esfuerzo. Los corredores
cruzan la lonja del Real Monasterio de San
Lorenzo.del Escoria

123 de junio se celebrd la quinta
Eedicién de la travesia El Esco-

rial-Navacerrada, organizada
por el Grupo de Seguridad de la Agru-
pacién del Cuartel General del Ejército
del Aire (GRUSEG).

Esta prueba, clasificada de exigencia
media/alta, consiste en un recorrido de
montafia de 51,2 kilémetros, que ha de
ser completado en un tiempo no supe-
rior a trece horas, y que transcurre en
el entorno natural del Parque Nacional
de la Sierra de Guadarrama, con salida
en las inmediaciones de la lonja del
Real Monasterio de San Lorenzo de
El Escorial y llegada en la Residencia
Militar de Accién Social de Descanso
Los Cogorros en el puerto de Navace-

rrada, atravesando los municipios de
San Lorenzo de El Escorial, Guadarra-
ma, Los Molinos, Cercedilla, Navace-
rrada y el Real Sitio de San Ildefonso.

La prueba estd abierta a personal de
las Fuerzas Armadas, Guardia Civil y
personal civil del Ministerio de Defen-
sa, asi como a personal pertenecien-
te al Cuerpo Nacional de Policia, y a
las instituciones y organizaciones que
prestan las autorizaciones y apoyos ne-
cesarios para llevarla a cabo.

La travesia tiene como objetivos
principales fomentar valores como el
compaiierismo, la resistencia, el es-
fuerzo, el espiritu de sacrificio y de
superacién, a la vez que promover el
amor y el respeto por la naturaleza.

El esfuerzo siempre tiene recompensa: sar-
gento 1° David Pancorbo, del GRUSEG/
EDHEA, cruzando la meta
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Salida de la segunda edicion de la travesia,
el 31 de mayo de 2014

La travesia comenzé a rodar un 21
de septiembre de 2013, dia en el que
207 valientes afrontaron por primera
vez el reto de ascender a Navacerrada
desde El Escorial, coronando la meta
200 de ellos encabezados por el cabo
1.° del Ejército del Aire Jorge Ordas
Merino, destinado en el Grupo de Se-
guridad de la Agrupacién del Cuartel
General del Ejército del Aire, vencedor
en la categoria individual masculina, y
la sargento del Ejército de Tierra Es-
ther Arias Enero, destinada en el Re-
gimiento de Cazadores de Montaia n.°
64, con sede en Jaca (Huesca), gana-
dora de la prueba individual femenina,
primeros corredores en inscribir sus
nombres en el palmarés de la prueba.

La segunda edicion se celebrd el 31
de mayo de 2014, lo que supuso un
cambio con respecto al afio anterior en
lo referente a la fecha de celebracion al
objeto de asegurar los apoyos logisti-
cos de la residencia Los Cogorros. En
esta edicidn, y a pesar de la supues-
ta benignidad de la fecha elegida, a la
dureza propia de la prueba se unieron
las condiciones meteoroldgicas des-

i
Las duras condiciones climatologicas han
acompaiiado a la travesia en la mayoria de
las ediciones
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Soldado Mauricio Lobato Nuiiez, vencedor
de la prueba en dos ocasiones. Ostenta el
record de la travesia

favorables, con bajas temperaturas
al inicio de la prueba y tormentas de
granizo al final de la misma, lo cual no
amedrento a los corredores, ya que s6-
lo ocho de los que iniciaron la carrera
no pudieron finalizarla. No obstante, se
lograron buenas marcas, especialmente
en la modalidad individual de la cate-
goria masculina en la que resulté ga-
nador el soldado del Ejército de Tierra
Mauricio Lobato Nuifiez, destinado en
el Regimiento de Infanterfa Inmemorial
del Rey Nimero 1, con un tiempo de 5
horas, 15 minutos y 7 segundos, marca
que se mantiene en la actualidad co-
mo récord de la prueba. Este corredor,
sin duda el referente de la prueba en
la actualidad en la categoria individual
masculina, también ostenta el récord
de victorias en la prueba, pues volvi6 a
vencer en la tercera edicidn, celebrada
el 12 de junio de 2015, en la que toma-
ron la salida 287 participantes, logrando
terminar la prueba 279 inscritos.

La cuarta edicién, que tuvo lugar el
17 de junio de 2016, también se vio
afectada por las malas condiciones me-
teoroldgicas, especialmente en el pri-
mer tercio de la carrera, con fuerte vien-
to y bajas temperaturas, lo que provocé
el abandono de 36 participantes.

En esta ocasion el trofeo de la cate-
goria individual masculina cambié de
manos, pasando a las del capitdn del
Ejército de Tierra Alfonso Arribas Lu-
cas, destinado en el Grupo de Obten-
cién de Sistemas Aéreos, mientras que
la categoria individual femenina vio la
victoria de la cabo primero del Ejército
de Tierra Vanesa Bernal Martin, desti-
nada en el Estado Mayor de la Defensa,
tercera clasificada el afio anterior y que
repetirfa victoria en 2017.

Participante en la quinta edicion a su paso
por el Alto de Los Leones

Finalmente, en este afio 2017 se ha
celebrado el quinto aniversario de la
travesia, que tuvo lugar el dia 23 de ju-
nio. En esta edicion, las duras condicio-
nes meteorolégicas, con temperaturas
superiores a los 30°, marcaron la prueba
durante todo el recorrido, lo que hizo
ain mds exigente esta carrera, hecho
que tuvo un impacto importante en el
nimero de bajas, finalizando la misma
un total de 269 corredores de los 305
que tomaron la salida, lo que supuso un
indice de abandonos superior al 10%.

En la edicién de 2017 se introduje-
ron algunas novedades significativas.
Por un lado, se empleé por vez prime-
ra un sistema de geolocalizacién por
GPS por el que se tuvo conocimiento
en todo momento de la posicion de los
corredores con los beneficios que ello
ha supuesto para el control de carrera y
la seguridad de los participantes.

Asi mismo, la quinta edicién ha visto
nacer a Travis, la mascota de la prueba,
en la que se representa, por un lado, al
erizo europeo de la fauna de la sierra
de Guadarrama, por otro, el macizo de
Siete Picos, emblematico de esta sierra,

Travis, mascota de la travesia

a cuyo perfil orogréfico se asemejan las
puas en el lomo de este animal y, final-
mente, al GRUSEG, la unidad organi-
zadora, mediante la boina, la vestimenta
arida y las botas.

Cabe destacar, como hecho significa-
tivo, que en esta edicién dos tenientes
generales del Ejército del Aire, los jefes
del Mando de Personal, teniente general
Pedro Abad Gimeno, y del Mando Aé-
reo de Combate, teniente general José
Maria Salom Piqueres (que particip
también en la cuarta edicién), participa-
ron en la prueba, completdndola ambos.

UN RECORRIDO AL ALCANCE
DE MUY POCOS

La travesia, con una distancia y un
perfil muy exigente, supone un reto
cuya superacion estd al alcance de
muy pocos.

El reto se inicia en una zona anexa
a la lonja del Real Monasterio de San
Lorenzo del Escorial denominada Ca-
napé, a una altitud de 1.032 m sobre el
nivel del mar, donde se ubica la linea
de salida. Los primeros kilémetros de

l@travesia El Eseorial-Navacerrada
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Punto de avituallamiento gestionado por
personal del GRUSEG

la carrera transcurren a lo largo de la
citada lonja y del casco urbano de San
Lorenzo del Escorial. Posteriormente,
los corredores inician, a través de la
senda del GR-10, el ascenso a la pri-
mera cima del recorrido, en el kiléme-
tro 6 de la carrera: el monte Abantos,
con una altitud de 1.753 metros. Tras
coronar su cima y sin apenas tiempo
para recuperar fuerzas, los participan-
tes en la travesia contindan la ascen-
sion hasta el alto del Ledn, llegando
hasta los 1.822 metros de elevacion,
en el kilémetro 20, sin alcanzar aun la
mitad del recorrido.

Cuando empiezan a fallar las fuer-
zas, un nuevo obstaculo se alza ante
los corredores: el collado del Rey, en
el kilémetro 30. En estos momentos,
ya hay que recurrir mds a la cabeza
y al corazén, porque las piernas y los
pulmones ya estdn empezando a decir
«basta»... jy ain quedan mas de 22
kilémetros por delante!

Pero seguimos, y tras diez kiléme-
tros de lucha y tras superar el puerto
de la Fuenfria, llegamos a la pradera
de Navarrulaque, kilémetro 40, pero
aun queda mucho por hacer, ya que,
tras afrontar los corredores un com-
plicado tramo de descenso hasta lle-
gar al rio Boca del Arranque, la carrera
vuelve a recuperar la pendiente positi-
va hasta alcanzar el alto del Telégrafo
(1.975 m), punto mds alto del reco-
rrido. Como siempre... jdejamos lo
mejor para el final!

Y a partir de la cima... ja disfrutar!.
El trabajo ya estd hecho. Solo queda
iniciar el dltimo descenso por una sen-
da paralela a la pista de esqui de “El
Escaparate”, hasta llegar a la meta en
la residencia Los Cogorros.
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Control de pasaportes de carrera

i1iMisién cumplida!!!

En definitiva, un recorrido de 51,2
kilémetros muy exigente, cuya supe-
racion se encuentra al alcance de co-
rredores muy preparados; con 31 kil6-
metros de ascension, con un desnivel
positivo acumulado de 2.790 metros;
y 20,2 kilémetros en descenso, con un
desnivel negativo acumulado de 1.951
metros, siendo muestra de ello el he-
cho de que en las cinco ediciones ce-
lebradas hasta la fecha ninguno de los
ganadores ha invertido en realizarla
menos de cinco horas.

ORGANIZACION: LA CLAVE
DEL EXITO

Las encuestas de satisfaccion realiza-
das por los participantes tras la carrera
reflejan claramente la imagen que de
la prueba tienen todos aquellos que la
conocen, que no es otra que la de una
carrera de montafia «excelente», y ello
es consecuencia del disefio organizativo,
por un lado, y de la entrega de todo el
personal implicado en la travesfa.

La organizacién incluye fundamen-
talmente a personal del GRUSEG, Uni-

Ganadores de la primera edicion

dad de la Agrupacién del Cuartel Ge-
neral del Ejército del Aire que soporta
la responsabilidad del planeamiento y
ejecucion de la carrera, con apoyo de
otras Unidades de la Agrupacién como
el Grupo de Apoyo, la Unidad de Sa-
nidad o el Escuadrén de Automoviles,
y de otras unidades del Ejército del Ai-
re como el Grupo de Automdviles del
Mando Aéreo General, la Agrupacién
del Acuartelamiento Aéreo de Getafe,
el Acuartelamiento Aéreo Alto de Los
Leones, la residencia Los Cogorros o el
Servicio Histérico y Cultural del Ejérci-
to del Aire.

También, y como no podria ser de
otra manera, se reciben apoyos de uni-
dades ajenas al Ejército del Aire indis-
pensables para la realizacion de la carre-
ra, como son la Guardia Civil o la Poli-
cia Local de San Lorenzo del Escorial.

La estructura organizativa de la prue-
ba se articula en las siguientes areas: je-
fatura, puesto de direccion, control de
salida y meta, comunicaciones, puntos
de control, puntos de avituallamiento,
equipos de balizaje y rescate, equipos
escoba, seguridad, transporte, apoyo, sa-
nidad y abastecimiento, computando en
total una organizacién con un ratio de
casi un miembro de la organizacién por
cada dos corredores, algo que ninguna
prueba en el dmbito de las carreras de
montafa alcanza, y que aporta un valor
afiadido a la travesia.

Para el Grupo de Seguridad, la trave-
sia es un ejercicio mds dentro del Plan
Anual de Ejercicios, en el que ademads
del planeamiento, preparacion y ejecu-
cion, se entrenan distintas areas: mando,
control y comunicaciones, seguridad,
reconocimiento topografico, rescate y
logistica (abastecimiento, infraestructu-
ras, transporte, apoyo sanitario) y en el
que participa el grueso del Grupo de Se-

Ganadoras de la segunda edicion
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CATEGORIA INDIVIDUAL MASCULINA guridad con el apoyo de otras unidades

ARo VENCEDOR UNIDAD MARCA de la Agrupacion del Cuartel General
2013 | Cabo 12 (EA) Jorge Ordés Merino | GRUSEG 5:48:08 | del Ejército del Aire.
2014 | Soldado (ET) - Regimiento Inf. i 5.15.07

Veuticel oo it el el ey LATRAVESIA: UNA CARRERA
2015 | Mauricio Lobato Néfiez Inmemorial del Rey N°1 SRy DISTINTA
206 gﬁg:s?: er-rl-i)bas Lucas dGerUSF;(s)tedn?o??éep:;:n 2:54:03 ) Ademis qe por el perfil de los parti-
2017 Policia (CNF,’) . Comisaria Provincial 5.44:11 cipantes, miembros de las Fuerzas Ar-

Alvaro Rodriguez Barreiro de Burgos madas, personal civil del Ministerio de

Defensa, fuerzas y cuerpos de seguridad

CATEGORIA INDIVIDUAL FEMENINA del Estado, y representantes de las ins-

Afo | Vencepor UNGr® INeen tituciones y organizaciones que prestan
2013 | Sargento (ET) Regimiento de Cazadores las autorizaciones y apoyos necesarios,

Esther Arias Enero de Montaiia N2 64 6:41:18 la travesia estd dotada de una serie de
2014 | Soldado (ET) caracteristicas.

Esther Mcillo Senero UME 6:50:30 En primer lugar, la travesfa es una ca-
2oh g‘:{gﬁ\’go&;cﬁ)colvo UME 7.90:11 rrera con un ndmero de participantes
2016 | Cabo 12 (ET) I — reducido, limitado a 325 competidores,

Vanessa Bernal Martin CG EMAD 7:25:33 al objeto de garantizar las mejores con-
2017 | Cabo 12 (ET) diciones de seguridad y de atencion.

Vanessa Bernal Martin CG EMAD 7:25:36 En segundo lugar, es una prueba ex-

tremadamente respetuosa con el medio

CATEGORIA EQUIPOS MASCULINA ambiente, como lo son todas las ac-

Ao VENCEDOR MarcA tividades que el personal del Ejército

2013 Academia General Militar (ET) 6:48:09 del Aire desarrolla fuera de sus insta-

2014 Regimiento Inf. Inmemorial del Rey N°1 (ET) 6:16:04 laciones, caracteristica avalada por la

2015 Regimiento Inf. Inmemorial del Rey N°1 (ET) 6:14:26 limitacion del niimero de participantes,

2016 Escuela Militar de Paracaidismo (EA) 6:42:47 con el consiguiente beneficio para el

2017 Tercio de Armada (Armada) 7:04:52 entorno natural en el que se desarrolla

la carrera.

§ En tercer lugar, la travesia es un even-

CATEGORIA EQUIPOS FEMENINA to sin 4nimo de lucro, no exigiéndose

Aro VENCEDOR Marca cuota de inscripcion alguna, sufragando-
2013 Guardia Real 12:02:43 se los gastos mediante el patrocinio.

2014 Regimiento Inf. [hmemorial del Rey N°1 (ET) 8:57:36 En cuarto lugar, es una prueba soli-

2015 Il Bandera BRIPAC (ET) 10:15:17 daria y, aunque no se exige aportacién

2016 Regimiento Inf. Inmemorial del Rey N°1 (ET) 9:12:22 econdémica alguna por la participacién

2017 Regimiento Inf. Inmemorial del Rey N°1 (ET) 9:30:30 en la travesfa, sf se requiere de los co-

rredores como condicién para poder
recoger sus dorsales el colaborar con,
al menos, un kilo de alimentos no pere-
cederos que son donados a instituciones
benéficas como Caritas Castrense o el
Banco de Alimentos, dentro del marco
del programa Un Aire de Solidaridad,
que se inici6 en el Ejército del Aire en
noviembre de 2013 con la intencién de
apoyar a familias e instituciones bené-
ficas locales que pasan por momentos
dificiles.

Por tltimo, y como caracteristica fun-
damental y compendio de las anterio-
res, la travesia es un ejercicio de valores
que se ponen en practica —compaiie-
rismo, entrega, espiritu de sacrificio y
superacion—, ademas del respeto por el

) | e medio ambiente y la solidaridad, que
Acto de donacion a Cdritas castrense en el afio 2017 hacen de ella una prueba unica.
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UN ALUMNO DE LA AGA SE PROCLAMA VENCEDOR DE LA OLIMPIADA DE POLITICA COMUN
DE SEGURIDAD Y DEFENSA DE LA UE Y ES OBSEQUIADO CON UN VIAIJE A ESLOVAQUIA

n octubre de 2016, la ciu-

dad de Liptovsky Mikulas
acogid la 32 Olimpiada de Po-
litca Comuln de Seguridad
y Defensa de la Unién Euro-
pea, en la que participaron
un total de 48 alumnos en re-
presentacion de las distintas
academias militares de los
paises miembro de la Union
Europea, entre los que se en-
contraba el alférez alumno (4°
CGEA-EOQF) de la Academia
General del Aire, Joaquin Al-
faro Pérez quien, tras la ce-
lebracién de las diferentes
pruebas, se proclamé vence-
dor del evento.

Entre los premios destina-
dos al vencedor, figuraba un
viaje de una semana al pais
anfitrién, Eslovaquia. Este
viaje se desarrolld durante la
primera semana de julio de
2017. Durante el mismo, el
alférez alumno Alfaro tuvo la
oportunidad de conocer algu-
nos de los lugares mas em-
bleméticos del pais.

Asimismo, el alférez Alfa-
ro fue recibido por distintas
autoridades civiles y milita-
res eslovacas, como el alcal-
de de Liptovsky Mikulas, el

rector de la Academia Militar
de Eslovaquia y del ministro
de Defensa del pais. La visita
también incluy6 la asistencia
a la ceremonia de graduacién
de los nuevos oficiales de las
Fuerzas Armadas eslovacas,
a la que fueron invitadas nu-
merosas autoridades milita-
res en representacion de las
Fuerzas Armadas de Francia,
Austria, Hungria, Rumania y
China, entre otros.

Cabe destacar la cuidado-
sa programacion y el buen
desarrollo de todas las acti-
vidades incluidas en el pro-
grama de la visita, haciendo
de la misma una experiencia
inolvidable tanto en el plano
personal como en el profe-
sional para el alférez alum-
no Alfaro.

Este tipo de actividades,
ademas de ser el mejor es-
caparate del excelente nivel
académico de los alumnos de
la Academia General del Aire,
permite enriquecer su forma-
cion y comenzar a establecer
relaciones con personal de
fuerzas aéreas amigas y alia-
das, que seran de gran utili-
dad en su futuro profesional.

ntre el 28 de junio y el 2

de julio la Unidad de Mu-
sica del Mando Aéreo Ge-
neral del Ejército del Aire
participé en el XVII Festival
Internacional de Bandas de
Musica Militar celebrado en
la ciudad de Saumur (Fran-
cia). El festival tiene una pe-
riodicidad bienal y en él son
numerosos los paises par-
ticipantes: Austria, Bélgica,
Camgrun, Dinamarca, Emira-
tos Arabes Unidos, Espafa,
Holanda, Suecia y Ucrania.

Durante su estancia en
Saumur la Unidad de Musica
del MAGEN participd en un
concierto, un desfile de to-
das las unidades participan-
tes y dos actos principales
de evoluciones (Tattoo).

NUESTRA UNIDAD DE MUSICA MAS INTERNACIONAL

El concierto se realizd en
la villa de Noyant el 30 de ju-
nio en el pabellén de deportes
de la ciudad donde todos los
asistentes presididos por el al-
calde de Noyant aplaudieron el
programay la interpretacién de
nuestra Unidad de Musica.

Al dia siguiente por la tar-
de tuvo lugar el primer acto
de evoluciones en la Escuela
Nacional de Equitacién, ac-
to que se repitié en el mismo
lugar el 2 de julio. En ambos
nuestra Unidad de Musica del
MAGEN realizé la figura de
un avién al son de la marcha
militar titulada Murcia nues-
tra cuna compuesta por el te-
niente coronel Manuel Ruiz,
continuando con la marcha
de la 6pera Carmen de Bizet,

la cancion francesa Aline y el
Viva Espafia que arranc una
de las mayores ovaciones de
la tarde.

Ademas, ese mismo dia por
la mafana tuvo lugar el des-
file principal por las calles de
Saumur, finalizando con un
izado de bandera de todos los
paises participantes.

Los actos se cerraron con
una ceremonia en el ayunta-
miento de Saumur donde el
alcalde agradecié la partici-
pacién a todas las bandas del
festival, destacando los lazos
de amistad entre pueblos y re-
afirmando los vinculos entre
naciones con la musica como
vehiculo conductor.
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ACOGIDA DE LOS ALUMNOS DE NUEVO INGRESO EN LA ACADEMIA GENERAL DEL AIRE

EI 17 de agosto tuvo lugar en la Academia General del Aire
(AGA) la acogida de los 81 alumnos de nuevo ingreso del
Cuerpo General, Intendencia, de Ingenieros y Complemento
de las diferentes escalas del Ejército del Aire.

El coronel director de la AGA, Miguel Ivorra Ruiz, dio la
bienvenida a familiares y alumnos en el centro social del
centro docente. En su discurso, felicitd a los nuevos alum-
nos y a sus familias por el logro y el gran nivel alcanzados
por aquellos. El coronel Ivorra destacé la mision del Ejército
del Aire al servicio de la sociedad espafiola para garantizar
los derechos y libertades, asi como los principios democra-
ticos de la Constitucion. Asimismo, aludié a los pilares ba-
sicos en los que se fundamenta la vida castrense: jerarquia,
disciplina y unidad, resaltando la vocacién militar y aeronau-
tica de todos los componentes del Ejército del Aire, asi co-

mo los valores que deben cultivar: disponibilidad, compro-
miso, lealtad, respeto, espiritu de equipo, profesionalidad,
ejemplaridad, disciplina y valor.

Seguidamente, el teniente coronel subdirector de la AGA
y jefe de Estudios, Luis Gonzélez Campanero, resefio la im-
portancia de la eleccion acometida por los nuevos alumnos,
destacando que son el recurso mas valioso de la sociedad
espariola, puesto a disposicion del Ejército del Aire.

Tras el acto de bienvenida, los familiares que lo desearon
realizaron una visita guiada por las instalaciones de la AGA,
a cuya finalizacion se despidieron de los alumnos, quienes
después de su primera formacion en la Plaza de Armas pro-
cedieron a iniciar su andadura como nuevos miembros del

Ejército del Aire.

J

| 8 de junio realizaron una
visita al CLOTRA los ofi-
ciales del Ejército del Ai-

CIS (Sistemas de Comunica-

EMACOT.

Tras ser recibidos por el
jefe del CLOTRA, coronel
Juan Martinez Ramos, tuvo
lugar una presentacién au-
diovisual detallada de la es-
tructura y las misiones del
centro. Posteriormente se
visitaron los talleres y de-
pendencias de la unidad:

El Escuadron de Siste-
mas de Defensa Aérea, cu-
ya tarea principal es el man-
tenimiento de los radares
de vigilancia del sistema de
mando y control.

El Escuadrén de Sistemas
Terrestres, encargado del
mantenimiento de equipos

re concurrentes al 10° Curso ff

ciones e Informacién) de la °

PARA OFICIALES DEL EJERCITO DEL AIRE

de comunicaciones y radio :

ayudas en tierra.
Los Laboratorios de Cali-

medicién empleadas por el
Ejército del Aire.
El Escuadrén de Avidnica,

miento los equipos de avié-
nica de las aeronaves del
Ejército del Aire.

........................................................................................

VISITA AL CLOTRA DEL 10 ¢ CURSO CIS

RELEVO DE MANDO EN LA JEFATURA DE
LA MAESTRANZA AEREA DE ALBACETE

| 8 de junio, tuvo lugar la
toma de posesion como

jefe de la Maestranza Aérea
: de Albacete, del coronel Fer-
: nando Javier Alvarez Sintes,
¢ que releva en el cargo al co-
: ronel Armando Diaz Bruguera,
: el cual ha estado ejerciendo el
mando de la unidad desde el
: 30 de septiembre de 2015.

El acto ha sido presidi-
do por el jefe del Mando de

: Apoyo Logistico (MALOG),
: teniente general José Maria
bracién Electro-Electronico y :
Fisico-Dimensional que lleva :
a cabo la calibracién de los :
equipos y herramientas de :
: cete, TLP y otras unidades,
: as{ como compafieros y fa-
: miliares de ambos coroneles.
cuya mision es el manteni- :
ordenanza y pasar revista a
: la fuerza, se ha dado lectu-

Orea Malo, con la asistencia
de autoridades civiles y mi-
litares, personal de la Maes-
tranza, Base Aérea de Alba-

Tras rendir los honores de

ra a la resolucion de nom-

bramiento del cargo. Segui-
damente, el coronel Alvarez
Sintes ha hecho el juramen-
to reglamentario finalizan-
do el acto con un homenaje
a los que dieron su vida por
Espafia y un desfile de la es-
cuadrilla de honores y la uni-
dad de musica de la Acade-
mia General del Aire.

Posteriormente, el general
Orea se ha reunido con los
coroneles entrante y saliente
para protocolizar la firma de
las actas de relevo de mando
y despedida del coronel Diaz
Bruguera.
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LA UNIDAD DE INGENIERIA (UDR AIR-MILENG) DEL EJERCITO DEL AIRE.
MONTAJE SHELTERS C15 LETO-LEZG.

Antes del inicio del vera-
no de 2017, el Segundo
Escuadron de Apoyo al Des-
pliegue Aéreo, como unidad
de referencia de ingenieria
del Ejercito del Aire, inicia el
montaje de cincuenta shel-
ters de proteccion para aero-
naves tipo C.15.

La primera fase de monta-
je corresponde a veinticua-
tro refugios para el Ala 12,
en la base aérea de Torre-
jon. Cabe destacar que es
la primera vez que la unidad
se despliega en territorio na-
cional para realizar una acti-
vidad de esta indole. Para
ello es necesario efectuar un minucioso planeamiento, coordinar los apoyos logisticos y recibir un asesoramiento técnico in
situ por parte de la empresa proveedora norteamericana.

El despliegue se inici6 el 28 de junio y la ejecucion ha implicado el empleo de una serie significativa de recursos organicos,
tales como camiones gruia, manipuladores telescépicos y herramientas de diversa indole, que se sumo al material disponible en
la base aérea de Torrejon, tales como todo el material de sefializacion, plataforma elevadora de tijeras e infraestructuras varias.

Todo el personal de la Seccioén de Ingenieria de la unidad, ha tenido la oportunidad de participar en esta mision, organiza-
dos en equipos de trabajo de diez personas al mando de un suboficial y bajo la direccién de un oficial ingeniero, con el apo-
yo del resto de personal del escuadrén que entrena la capacidad de ingenieria, teniendo siempre presente la prevencion de
riesgos asociados a la actividad, recibiendo previamente la formacién especifica.

La ejecucion de los trabajos se ha llevado a cabo de forma minuciosa, con un ritmo de montaje de un shelter cada tres dias
aproximadamente. En lo que a las caracteristicas técnicas de este tipo de estructuras se refiere, cada refugio esta disefiado
a base de conexiones mecanicas mediante tornilleria y machinembrados de perfileria de acero galvanizado con una fijacion
a plataforma a base de tacos mecanicos. Teniendo una superficie en planta de 338,6 m?, siendo las medidas de 21,35 m de
largo, 15,86 m de ancho y 7,32 m de altura libre en el centro del arco. Cabe resaltar la posibilidad, desde el punto de vista
logistico, de transportar 10 shelters en solo 3 contenedores ISO-40.

En cuanto al proceso de montaje, es necesario en primer lugar el replanteo previo al montaje con la disposicién de los
pilares, a continuacion se ensamblan todos los arcos completos en el suelo y por Ultimo se realiza su izado correspondien-
te, colocando unos perfiles en forma de tijeras para anclarlos unos con otros. Una vez montada la estructura se coloca to-
da la perfileria auxiliar secundaria, asi como los cables de acero para el tensado, nivelado y correccién de la verticalidad
de los pilares que conforman la estructura. Por Ultimo, se coloca la lona que cubre la estructura, con la particularidad de
gue no es posible su colocacion con rachas de viento superiores a 10 nudos, Unica limitaciéon que pudiera condicionar la
segunda fase de esta mision, debido a los vientos predominantes en Zaragoza. Este es un arduo trabajo que requiere de
un meticuloso proceso de atado inicial para fijar la misma a la estructura y finalmente terminar cosiendola a los arcos co-
rrespondientes.

Con fecha 15 de sep-
tiembre se da por conclui-
do el montaje de la prime-
ra fase, y el SEADA inicia
el traslado de personal y
medios propios a la base
aérea de Zaragoza para el
e : inicio de la segunda fase,
g T s e T e e . consistente en el montaje
de veintiséis refugios para
el Ala 15.

Trasladamos todo a Zara-
gozay seguimos...

“Construyendo y luchando”
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Como viene siendo tradi-
cional, coincidiendo con
las fiestas de la Virgen de San
Lorenzo en la ciudad de Valla-
dolid, entre los dias 2 al 10 de
septiembre se ha celebrado la
Feria Internacional de Mues-
tras, esta vez en su 83.% edi-
cion.

La base aérea de Villanubla
y el Ala 37, en representacion
del Ejército del Aire, han co-
laborado con la Delegacion
de Defensa de Castillay Ledn
(Subdelegacion de Valladolid)
con la disposicién de un stand
con diverso equipo de vue-
lo y material de supervivencia
usado por nuestras tripulacio-
nes, un vehiculo contraincen-
dios y material especifico de
la Seccion de Defensa Qui-
mica y Contraincendios y un
motor de T.12 seccionado pa-
ra efectos docentes, cedido
por la Base Aérea de Mata-
can para este evento.

| 1 de septiembre la Base

Aérea de Armilla recibié en
sus instalaciones a la alcalde-
sa de Motril Flor Almén Fer-
nandez y algunos miembros
de su Corporacion, que pu-
dieron disfrutar de una amena
visita a las instalaciones de la

Este afio, con la colabora-
ciéon del Museo de Aeronauti-
ca y Astronautica, se ha con-
tado con la exposicién en el
recinto de la feria de un avion
Texan T-6, que ha despertado
un interés especial entre los vi-
sitantes, pues esta aeronave
estuvo en servicio en la base
de Villanubla en las décadas
de los afios 50 y 60.

La presencia de las Fuer-
zas Armadas se ha concreta-
do ademas con varios stands
de otras unidades vinculadas
a la plaza de Valladolid, Guar-
dia Real y un punto informativo
de la Subdireccion General de
Reclutamiento y Orientacién
Laboral (DIGENPER), instala-
do en el interior del recinto y
en el que ha colaborado tam-
bién personal de esta unidad.

La afluencia de visitantes a
la feria ha superado la cifra de
ediciones anteriores y se sitlia
cercana a los 250.000.

VISITA ALCALDESA DE MOTRIL A LA
BASE AEREA DE ARMILLA Y ALA 78

base aérea de Armilla, donde :
los miembros de la comision :
mostraron gran interés por las :
actividades desarrolladas en :

dicha base.

Al finalizar, los visitantes
pudieron disfrutar de un en-
sayo de la Patrulla Aspa.

EL EJERCITO DEL AIRE EN LA 83° EDICION DE LA FERIA INTERNACIONAL DE MUESTRAS DE VALLADOLID

........................................................................................

COMIENZA LA PUBLICACION DE LOS,
INFORMES PERIODICOS DE ORIENTACION
PROFESIONAL (IPOP) PARA EL PERSONAL DEL
EJERCITO DEL AIRE EN EL CICLO 2017-2018

| 8 de septiembre, el Man-
do de Personal del EA, a

! través de la Secretaria Per-
¢ manente para las Evalua-
ciones y las Clasificaciones
¢ (SEPEC), ha publicado en
¢ los portales personales de
: dos mil setecientos sargen-
: tos primeros y brigadas los
: resultados, en formato IPOP
: (Informe Periddico de Orien-
tacion Profesional), de sus
: evaluaciones para la orien-
: tacion profesional en el ciclo
: 2017-18.

El sistema de orientacion
profesional del EA tiene por
objeto informar y asesorar a
todo el personal militar para
su desarrollo profesional, de
acuerdo con sus expectativas
de carrera. Los Informes IPOP
constituyen la herramienta
fundamental de ese proceso
de informacién.

En los préximos meses se
darén a conocer estos mismos
informes a otros mil quinientos
oficiales de todos los cuerpos
y escalas del Ejército del Aire.
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Museo

JOYAS DEL MUSEO

arias son las razones por las
une nominamos las joyas del

museo. Algunas, por su im-
portancia dentro de nuestra avia-
cién, otras por los pocos ejem-
plares que quedan en el mundo y
por G(ltimo porque son auténticas
reliquias dentro de la aeronautica
internacional.

La primera a la que nos vamos a
referir es el Dornier-24, hidroavion
fabricado por la empresa holandesa
Dornier. Cuando en mayo de 1940
se produjo la invasidon alemana de
los Paises Bajos, y tras las pruebas
efectuadas por la Luftwaffe, estos
decidieron continuar con su fabrica-
cion en Holanda y en la Francia ocu-
pada, pero teniendo a los alemanes
como clientes.

Dornier 24 HD 5

Museo de Aronautica
y Astronautica

Museo del Aire

Doce fueron vendidos a Espafa, fa-
bricados en los Paises Bajos por los
alemanes, junto a su licencia de fabri-
cacion, con el fin de que nuestro pais
proporcionaria un adecuado servicio
de rescate en las costas del Medite-
rraneo, organizandose una unidad a
tal efecto, con la denominacién de
Comision de Salvamento de Naufra-
gos, con base en el mallorquin puerto

o |

i [ L

de Pollensa. Recibiéndose el primer
avion el 30 de mayo de 1944, es a
partir de entonces cuando la unidad
participa en mltiples acciones de res-
cate de naufragos o aviadores derriba-
dos, sin distinguir entre pertenencien-
tes al Eje o a los Aliados.

Finalizada la 2.2 Guerra Mundial que
trae consigo la absoluta carencia de
repuestos, continuan los Dornier espa-
fioles prestando servicios de rescate,
afiadiéndoseles los de la patrulla ma-
ritima y de cooperacién con la Mari-
na, decayendo su actividad hasta que
en agosto de 1959 se logra poner y
mantener a cuatro de ellos en vuelo,
dandoseles su baja definitiva en no-
viembre de 1969.

Pero no sera la dltima vez que nues-
tros Dornier emprendan el vuelo, pues
unos meses mas tarde, el capitan
Luis Ferragut, anterior jefe de la 804
Escuadrilla de FRAA., recibe la orden
de desplazarse a Pollensa y poner en
vuelo uno de los Domnier alli aparcados
(el HR5-2) y trasladarlo a San Javier y
posteriormente, una vez desmantela-
do y por transporte terrestre llevarlo
a Madrid, al Museo del Aire de Cuatro
Vientos. Una vez que estuvo el avion
listo, el vuelo se inicid el 17 de marzo
de 1970 con el itinerario Pollensa-Pal-
ma-lbiza-Denia y a lo largo de la costa
hasta el mar Menor. A la altura del aero-
puerto de Alicante, en el motor derecho
empezd a fallar su sistema de inyec-
cion, produciendo fuego en ese motor,
por lo que hubo que pararlo, llegan-
do a San Javier sin mas novedad. Asi
acabd el pendltimo vuelo de los Dor-
nier-24, ya que el Gltimo fue el traslado
de Pollensa a Friedncshafen, cuna de
los Dornier, en el lago Constanza, para
el museo aleman. Vuelo efectuado el 8
de agosto siguiente por los capitanes
Luis Meson vy el propio Ferragut.

Hoy podemos admirar en nuestro
museo uno de los Dornier-24 del Ejér-
cito del Aire que tantas misiones de
salvamento efectuaron en el Medite-
rraneo con la entrega y valor de unos
verdaderos profesionales que compo-
nian la unidad.

Nuestra siguiente joya es un Heinkel
He 111E, bombardero aleman que en
nimero de 36 llegaron a Espafa a
principios de 1937 encuadrados en la
Legion Condor. Estos aviones venian
dotados con motores Junkers Jumo
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de 1050HP en vez de los Do-600 de
950HP de los de la serie B. En febrero
de 1938 comienzan a agregarse a la
Condor tripulantes espafioles, y ya en
agosto de ese mismo afo se forma el
Grupo 10-G-25 puramente espanol.

Durante la postguerra con los E y
algunos B, se crearon los Regimientos
14 y 15 basados en Zaragoza y Logro-
fio. Uno de ellos, el 14-16 del 14 Re-
gimiento, se puede contemplar en el
Museo del Aire de Cuatro Vientos, con
la particularidad de ser este avion el
Gnico ejemplar que queda en el mun-
do de la serie, lo que le convierte en
una auténtica joya.

También consideramos como joya el
Breguet 19TR, que puede admirarse en
el Museo, bautizado con el nombre de
Jess del Gran Poder, con el que los
capitanes Jiménez e Iglesias realizaron
el raid Sevilla-Bahia en 1929.

CASA decide fabricar dos «Biddn»,
volando el primero de ellos a princi-
pios de 1928. El Breguet XIX era en-
tonces un avién modernisimo, cons-
truido todo en duraluminio, recubierto
con tela, fuselaje en tubo metalico re-
vestido de chapa y tela. Recién ad-
quirida la licencia de fabricacion de
203 Breguet XIX, prestan servicio en
la guerra de Africa, son protagonis-
tas de grandes vuelos, como los de la
Escuadrilla El Cano (Madrid-Manila) y
participa activamente en la guerra civil
espanola de ambos bandos.

Fabricados los dos Biddn por CASA,
estos se diferenciaban de los Breguet
XIX de serie, en planos mas largos,

Heinkel HE-111 E-1 Pedro

con extremos redondeados, nuevo em-
penaje vertical, tren carenado v, sobre
todo, en un enorme depésito de com-
bustible en el fuselaje, de donde le
viene su apodo de «Bidon».

El primero de los fabricados, el n.2
71, de cabina cerrada, los pilotos Ci-
priano Rodriguez y Carlos Haya logran
el record mundial de velocidad sobre
5.000 km, en circuito cerrado, y esta-
blecen otro sobre 2.000 km con 500
kg de carga. En la nochebuena de
1931, ambos pilotos logran volar con
este mismo avion, sin escalas, desde
Sevilla hasta Bata.

Con el segundo de ellos, el n.2 72,
nuestro protagonista, que tiene ca-
binas independientes y abiertas, es
empleado por los capitanes Jiménez e
Iglesias en el intento de batir el récord

Breguet XIX Gran Raid, “Jesis del Gran Poder”

del mundo de distancia, en direccion
hacia oriente aterrizando en Nassirgha
(Irak), obligados por una tormenta de
arena tras recorrer 5.100 km.

El 24 de marzo de 1929, el Jesls del
Gran Poder despega nuevamente, pe-
ro esta vez en direccion al continente
americano, en otro intento de batir el
record mundial.

Tras 44 horas de vuelo sobre el
Atlantico y después de haber recorri-
do 6.550 km, llegaron a Bahia (Brasil)
logrando la segunda mayor distancia
hasta entonces realizada en el mun-
do. No contento con ello, contindan el
viaje a través del continente sudameri-
cano volando sobre la costa occidental
para pasar luego a la costa del Pacifi-
co hasta llegar a La Habana, recorrien-
do sin incidentes mas de 22.000 kmy
121 horas de vuelo.

Desde la isla caribefia prosiguie-
ron su viaje hacia Espafa, esta vez el
avion embarcado en el crucero espa-
fiol Almirante Cervera, llegando a Cadiz
el 7 de junio. Una vez desembarcado,
montado y puesto a punto prosiguie-
ron su vuelo hasta Madrid via Sevilla.

El Jesls del Gran Poder, conserva-
do en el Museo del Aire, es una de
las mas valiosas reliquias que el Mu-
seo ofrece a sus visitantes, pues es el
nico avién original que efectud con
éxito uno de los grandes raids de la
aviacion militar espafiola y que pa-
ra orgullo de todos los aviadores es
posible contemplarlo en todo su es-
plendor, junto a su motor, también de
fabricacion espafiola, Hispano HS12 b
de 630 HP.
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Hace 100 anos

Nacimiento

Barcelona 27 octubre 1917
I_I ijo de D. Vicente Muntadas

y D.2 Elvira Claramunt, en esta
ciudad ha nacido un nifio, duodécimo
de sus hijos, que sera bautizado con
el nombre de Jorge Luis.

Nota de El Vigia: Muntaditas, como
desde nifio llamaban a Jorge Luis, y
con el tiempo todo el mundo le cono-
cio, atraido desde joven por la aviacion,
entretanto preparaba el ingreso en la
Escuela de Ingenieros Industriales en el
aerodromo del Prat, con Joan Balcells
como profesor, inicio el curso de pilo-
to. La concesion del titulo, el 10 de no-
viembre de 1935, le llevd a las paginas
de la prensa como el aviador mds joven
de Europa. (RAA [939], 11/2000).

El propio Muntaditas relataba asi sus
primeros arios de guerra: «Me incorpo-
ré al Movimiento Nacional el 27 de julio
de 1936, y con la categoria de oficial
legionario, como piloto civil voluntario
en el aerddromo de Burgos y en los
Dragones del comandante Ansaldo;
comencé haciendo servicios de ame-
trallador-bombardero en los frentes de
Madrid, del Norte y Zaragoza. Tuvimos
cuatro combates con aviones enemigos

y atacados cinco veces por la caza roja.
En octubre hice el curso de Transforma-
cion en Sevilla y con el empleo de alfé-
rez, fui destinado a las Pavas (He-46),
para actuar en Aragon.

El 5 de febrero de 1937, marché
destinado a la Escuadrilla de PW.S-1,
que mandaba el capitan Salas, pero al
Ver que estos aviones polacos no es-
taban en condiciones de hacer servi-
cios de guerra, los devolvimos a Ledn,
entregandonos en Sevilla el He-51 de
caza, con los que se formd la 2-E-
2; volamos por todas partes y en dos
combates con Chatos consegui mi pri-
mera victoria.

el Vigla
Croncologia de la
Aviacion Militar

Fspancla

“CANARIO” AzAOLA
Miembro del IHCA

El 19 de abril, todos los pilotos nos
integramos en el 2-G-3 de Morato y
volando el Fiat CR-32 intervine alla
donde se nos pedia, donde habia “to-
mate”: Pefarroya, Pozobanco, Tole-
do, Zaragoza, La Granja, Brunete y el
Norte hasta su liquidacion; luego des-
de Zaragoza actuamos en Belchite y
desde Alfamen, otra vez, en las opera-
ciones de Teruel. EI 28 de diciembre,
escoltando cerca de Celadas a los Pa-
vos (He-45), que atacaban en “cade-
na” trincheras enemigas, aparecieron
Chatos con los que entablamos com-
bate; yo derribé uno, a cuyo piloto vi
abandonarlo en paracaidas.

Hace 80 afos

Demoledor

Zaragoza 15 octubre 1937

Nomo ya saben nuestros lectores —RAA [842], 10/2002—, la Fuerza Aé-

Jrea gubernamental ha realizado esta madrugada un sorpresivo y demoledor
ataque al aerédromo Sanjurjo. La imprevision de desplegar un notable niimero
de aviones —alrededor de un centenar— a tan solo 16 km del frente y un fallo
del sistema de alerta, han propiciado que los 21 Curtiss actuantes, protegidos
por 43 Ratas, consumaran una verdadera escabechina, cifrada en 12 aviones
incendiados, cinco gravemente alcanzados y 11 con averias menores. En la fo-
tografia los restos de un Junkers 52 de los que tres (los 22-49, 22-54 y 22-62)

resultaron destruidos.

El 20 de febrero cai enfermo, y en
la casa de Reposo de Malaga hube de
permanecer un largo mes, hasta que
me incorporé en Belchite.

El 2 de abril, atacando posiciones
de tierra en el frente de Toril (Albarra-
cin), fui herido por bala de ametra-
lladora antiaérea en el antebrazo iz-
quierdo (RAA [435] 5/2003) A pesar
del dolor, no abandoné la formacion
—me sentia mas acompanado— hasta
que, acabada la misién, regresamos al
campo 25 minutos mas tarde.

Luego, nos desplegamos en Bello
y en Mequinenza abati un Chato. El
19 de julio, para apoyar las operacio-
nes de Extremadura, nos trasladamos
a Mérida. Ascendi a teniente y pocos
dias después volamos a Escatron para
las operaciones de las bolsas del Ebro.

En agosto fui destinado a la nueva
escuadrilla 8-E-3, que mandaba el co-
mandante José Pazo, con la que volvi
a Extremadura; el dia 30 protegiendo
a Rayos (He-70) en el sector del Zu-
jar, aparecieron Ratas. Viendo en pleno
combate que una pareja de ellos esta-
ba acogotando a uno de los nuestros,
me lancé a por ellos consiguiendo dis-
persarlos y apuntarme una victoria.

Hoy, con base en este campo cor-
dobés y un nuevo jefe, el capitan Aris-
tides Garcia Ldpez, continuamos en
los frentes de Pefiarroya, Espiel y Vi-
llafranca de Cérdoba.

Posadas 25 de octubre de 1938.
3° Afio Triunfal».

Aqui terminaba Muntadas su rela-
to. El sigui6 en la 8.2 los combates
escaseaban, pero aquel 24 de ene-
ro cuando trece Fiat se enfrentaron a
nueve Chatos en el sector de Pefiarro-
ya, de los cuatro derribados, uno co-
rrespondio a nuestro personaje, quien,
tras varios minutos de refida pelea
con dos, hizo blanco en uno, que aca-
b6 estrellado en un cortijo; fue su 52
victoria.

Adquiridos los modernos y tan
estilizados Heinkel 112, e integra-
dos en el 5-G-5 cuyo mando tomo
el comandante Mufioz, el Corto; es-
te, buscando entre los cazadores
mas adecuados, eligid a Muntadi-
tas. La guerra tocaba a su fin y los
ahora vertiginosos combates simu-
lados con sus compafieros, no tuvo
la oportunidad de ponerlos en préac-
tica frente al enemigo.

Alcanzada ya la paz, su carti-
lla de vuelos registraba 351 ser-
vicios de guerra; 20 combates;
huellas de estos eran los 113 im-
pactos recibidos en sus aparatos;
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por el contrario habia abatido cinco
aviones seguros y tres probables.
Como recompensa por los méritos
contraidos por él mismo desde el
1/5/1937, hasta el 1/11/1938 se
hacia acreedor de la Medalla Mi-
litar colectiva concedida al 2-G-3.

Ldgicamente, participd en todos
los actos de la Victoria, como el es-
pectacular desfile de Madrid, en el
que con el He-112 junto a otros
nueve comparieros, formaron en el
cielo la O de Franco.

Reorganizada la Aviacion, los
Heinkel, constituyendo la 1.2 Es-
cuadrilla del 27 Grupo de Caza, se
establecian en Melilla-Nador.

El 15 de julio, Muntaditas y Sal-
vador Serra a bordo de sendos He-
112, partian de Tetuan con destino
Malaga. El vuelo se prometia fe-
liz, ilusionados, ante la perspecti-
va de pasar unos dias de permiso
y el primero, ver a Marilu, su gua-
pisima novia, hermana de su com-
pafiero Carlos Bayo. Todo discurria
con normalidad, hasta que, ya so-
bre el Estrecho, Muntaditas detec-
to fallos en el motor de su avion;
la intranquilidad que en un prin-
cipio le produjo se vio acrecenta-
da al pararse poco después. Asi y
todo, como experimentado aviador
—776 horas de vuelo— no se ago-
bid; consciente de que dada la al-
tura que llevaba, planeando, conse-
guirfa alcanzar la costa peninsular.
Efectivamente, a pocos minutos, se
encontraban las hermosas playas
de lo que hoy se conoce como cos-
ta del Sol occidental; sin embargo,
alargando el planeo, solamente pu-
do alcanzar la primera de ellas, la
de Manilva, contigua a Estepona,
donde se dispuso a realizar un ate-
rrizaje de emergencia. Quizas para
restar velocidad saco el tren; adn
asi, el contacto debi6 de ser dema-
siado brusco, y al hundirse en la
arena el tren de aterrizaje, el avion
capotd adentrandose ligeramente
en el mar. Boca abajo y sin posibili-
dad de abrir la cabina, cuando pu-
do prestarsele auxilio, habia falleci-
do ahogado en un metro escaso de
agua. De esta forma, a las 11:30
horas, a consecuencia de un acci-
dente “tonto” perdia la vida el ale-
gre, simpatico y buen piloto que fue
Muntaditas a quien, a titulo postu-
mo, en 1940 le fue concedida la
Medalla Militar.

Para recordarlo, su familia le-
vantd en las cercanias una cruz.

Hace 80 afios

Santander 18 octubre 1937

Nonquistada por las tropas na-

Jcionales la ciudad de Santander,
hoy se ha celebrado un emotivo acto
en homenaje y recuerdo a las victimas
ejecutadas en Cabo Mayor. En el fa-
ro, testigo de tanto horror, y sus alre-
dedores se han dado cita autoridades
y numerosisimo publico. Luego de los
discursos y el descubrimiento de un
artistico monumento, obra del escultor
local Villalobos, a los sones del himno
nacional una patrulla de Heinkel 111,
del cercano aerédromo de Heras, se
ha sumado al homenaje.

Hace 75 anos

Accidente

Bak 12 octubre 1942

]ﬂsta mafnana, cuando el ma-
dyor Francisco Zarauza Clavero
hacia practicas de combate, ha teni-
do la desgracia de ser envestido su
punto el sargento Riapishev, pere-
ciendo ambos al estrellarse irremi-
siblemente los Polikarpov I-16 que
pilotaban.

Nacido en Santofia (Santander)
hace 24 arios, fue durante la Gue-
rra Civil uno de los mas destacados
pilotos de la aviacion gubernamen-
tal; dotado de una excepcional ha-
bilidad, volé Chatos alcanzando el
mando de la 42 escuadrilla de Mos-
cas (la del Popeye) y mas adelante
el Grupo n.° 21; sus indudables mé-
ritos, fueron recompensados con los
sucesivos ascensos a capitan y ma-
yor. Participe en mas de 100 com-
bates, obtuvo cinco victorias. Finali-
zada la guerra, marcho a Francia y,
tras pasar por campos de concen-
tracion, emigré a la URSS incorpo-
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randose al Ejército soviético, donde
dada su valia llegé a mandar la es-
cuadrilla de un regimiento de caza.

Nota de El Vigia: Admirado, alli,
lejos de su patria, se elevd un mo-
numento a su memoria.

Hace 60 anos

Agresion

El Aaitin 25 octubre 1957

1%ecientes reconocimientos aé-
reos habian descubierto movimien-
tos sospechosos y concentraciones de
hombres y material, légicamente en-
mascarado, proveniente de las ban-
das armadas de liberacion. A fin de vi-
gilarlos, pilotando el Junkers T.2B-265,
ha partido hoy de Cabo Juby el capi-
tan Guillermo de lturrate Unzeta, obser-
vando ademas de lo ya visto, bidones
y cajas de municion. En una segunda
“pasada” a tan solo 30 metros del sue-
lo, ha sido tiroteado y alcanzado por al

menos treinta impactos, sin dafios de
importancia en el avion y resultando ile-
sa su tripulacion.

Nota de El Vigia: Respondiendo di-
cha agresion, dos dias después, nueve
B.2-I (los Heinkel 111 construidos por
CASA) al mando del comandante Ba-
cariza, bombardeaban las partidas que
merodeaban por el lugar.

Respecto al citado capitan lturrate,
siempre se le asocio a su gran habili-
dad volando el Junkers, puesta de ma-
nifiesto, muy especialmente, cuando
aquel 24 de febrero de 1956, tras la
oportuna y costosa reparacion, “sacd”
al T.2B-259 del endiablado lugar —una
loma de la cosa africana a 85 km de
Sidi Ifni— donde por averfa, habfa toma-
do tierra el brigada Fernandez Iglesias.

En la fotografia, de 1946, el feliz dia
de su boda, con la guapa canaria Maria
del Rosario Cardenes Miranda.

Hace 55 anos

Barullo

Palma de Mallorca 11 octubre 1962

1)1‘0gramada para una misién GCl, una formacion de tres Sabres del Ala
de Caza n.° 4, al mando del teniente Héctor de Haya Galvez, con plan de vuelo
IFR despegé a las 10:51 Z de su base de Son San Juan. En vista de la fuerte ac-
tividad tormentosa y no pudiendo establecer contacto radar con Kansas, deciden
cancelar la mision y regresar a base. Tras una aproximacion frustrada, en medio de
una fortisima Iluvia, uno de los puntos lo hace bruscamente por la pista contraria,
rompiendo la rueda de morro y saliéndose de ella lo que, por fortuna, impidié que
colisionara con el otro que justamente tomaba por la que se hallaba en servicio.
Haya, por su parte, viendo el suelo pero no la base, pues un gran chaparron
se lo impedia, escaso de combustible y tratando de salvar el avion (C.5-52), a las
12:52 Z se “metio” en un terreno en Son Catlar, donde con el tren dentro, tras des-
lizarse 650 metros, acabd chocando con una cerca de piedras. Herido grave, fue
extraido de la cabina —se hallaba sin conocimiento—y trasladado a la poblacion de
Campos desde donde fue derivado al hospital militar de Paima. A la sazén, con-

taba con 1.031 horas de vuelo,
de las que 421 eran de Sabre.

Nota de El Vigia: Por fortu-
na, quien fuera hijo del Laurea-
do Carlos de Haya y sobrino de
Joaquin Garcia Morato, salvo su
vida y, tras seis meses de baja,
volvid a volar, ingresando en la
compafiia Iberia.
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¥ Airhus

V Helicopters
bids to break
into Philippines
military
helicopter
market

Jon Grevattr
Defence Weekly
Sep. 2017

irbus Helicopters esta tra-
tando de introducirse en
el mercado de helicopteros
militares de Filipinas con su
H145M, en su version de pla-
taforma de ataque. La compa-
fila desea alcanzar los reque-
rimientos establecidos para la
venta de sus helicopteros tan-
to a la Fuerza Aérea (PAF), co-
mo a la Armada (PN) y a los
Guardacostas (PCG), entre los
que destacan la posibilidad de
ataque nocturno. La PAF cuen-
ta en la actualidad con helicép-
teros tipo Bell (UH-1y 412 EP).
De acuerdo con Airbus He-
licopters, el H145M esta equi-
pado con una moderna infor-
macion digital en la cabina,
compatibilidad con gafas de
visiébn nocturna, el conjun-
to de avidnica Helionix y un
piloto automético digital de
4 ejes. Puede también, pa-
ra operadores militares, ser
equipado con un ordenador
de mision, dos puntos de an-
claje (pilones) para armamen-
to multipropdsito, un sistema
electrodptico de TV/infrarrojos
y un laser para localizacién y
designacién de objetivos.
Dependiendo del nivel de
requerimientos de la PAF, Air-
bus podria ofrecer a Filipinas
una gran transferencia de tec-
nologia que iria mucho mas
alla de la mera ubicacion per-
manente de la empresa en esa
regién, llegando a facilitar la
adaptacion de las aeronaves
a las necesidades particulares
de la PAF y a la participacion
de la industria filipina en la in-
tegracion de elementos.
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Y The Future
V of NATO

Beth Stevenson
Military Technology
Issue 7-8 2017

a Alianza estd sufriendo

las continuas provoca-
ciones de Rusia a sus veci-
nos europeos, convirtiéndo-
se en uno de los temas clave
que la OTAN debe afrontar en
el futuro y que esta llevando
a cabo, principalmente, po-
sicionando personal y equi-
pamiento en localizaciones
estratégicas de diferentes na-
ciones del Este de Europa.

Una decisién tomada por
la Alianza para intentar man-
tener la vigilancia sobre Rusia
es la aprobacion de la misién
Baltic Air Policing (BAP), pa-
ra proteger el espacio de so-
berania de Letonia, Lituania,
Estonia, Eslovenia y Albania,
que esta siendo realizada por
aviones de diferentes esta-
dos miembros. Por otro lado,
se ha establecido el concepto
de “Very High Readiness Joint
Task Force (VJTF)”, en el en-
torno de la NATO Response
Force (NRF), dotada de com-
ponentes de tierra, mar, aire y
fuerzas especiales.

En relacion con la tecno-
logia, si bien cada miem-
bro tiene su propia flota que
participa en operaciones de
la OTAN cuando se requie-
re, la Alianza ha solicitado
que se incremente el presu-
puesto de los paises hasta
el 2% para gastos de Defen-
sa. Asimismo, se esta llevan-
do a cabo el refuerzo del AGS
(Alliance Ground Surveillan-
ce), mediante la adquisicion
de 5 Northrop Grumman RQ-
4 GLOBAL HAWK HALE UAS,
asi como la mejora del siste-
ma de Mando y Control y la
modernizaciéon de la tecnolo-
gia empleada.

Y Parting Shot:
V F-35 ISR
Payloads

Martin Streetly
International Defence
Review

Sep. 2017

| hablar de las caracteris-

ticas del F-35 se destaca
la capacidad para su empleo
en el campo del ISR (Intelli-
gence, Surveillance and Re-
connaissance); no obstante,
lo Unico que puede afirmarse
por el momento es que esta
equipado con un conjunto de
sensores integrado que pue-
de ser empleado como una
efectiva herramienta de ISR.
Esta funcion esta aportada
por el equipo multimodo Nor-
throp Grumman AN/APG 81,
que ofrece la capacidad de
un radar de apertura sintética
(SAR), identificacién de mo-
vimiento en el terreno (GM-
Tl) y cartografia de alta reso-
lucion. En adicion, el avion
también cuenta con el equipo
Northrop Grumman/Lokheed
Martin  AN/AAQ-37, sistema
electrodptico para arquitectu-
ra de imagenes.

Mientras que ambos equi-
pos parecen aportar una ca-
pacidad de imdagenes elec-
trodpticas muy eficiente para
integrarse uno en el otroy con
el radar del avion, un estu-
dio més en detalle de toda la
aviénica de la aeronave pare-
ce indicar que el avion esta
concebido principalmente pa-
ra su empleo en combate mas
gue para su uso como plata-
forma ISR.

Cabe destacar, sin embar-
go, su gran potencial en ISR
gracias a la transmision de
datos en tiempo real que no
compromete su “invisibilidad”
y favorece el apoyo de todo
tipo de operaciones con am-
biciosos requerimientos en
aquel campo.
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¥V Europe Awakens:
France and
Germany propose
a European
answer to
the F-35

Tony Osborne

Aviation Week and Space
Technology

Jul-Aug 2017

os dos paises quieren for-

talecer sus relaciones en
el entorno de la Defensa por
medio del establecimiento de
una “cooperacion estructura-
da permanente”; el anuncio
de la necesidad de proyec-
tar un nuevo avion de caza ha
sorprendido a las industrias
nacionales, conocedoras de
la tendencia general a reducir
los presupuestos de Defensa.
No obstante, los dos paises
quieren definir una hoja de
ruta para mediados de 2018,
con la intencion, por parte de
Alemania, de reemplazar el
Panavia Tornado y el Eurofi-
ghter Typhoon, mientras que
Francia usaria la plataforma
resultante para reemplazar a
sus aviones Dassault Mirage
y Rafale, posiblemente para
ser operados por su Armada.

Més alla de los cazas, tam-
bién han propuesto el desa-
rrollo de un nuevo avioén de
patrulla maritima, el estudio
de un sistema de fuego ba-
sado en tierra y la reiterada
necesidad de crear un siste-
ma aéreo no tripulado de ob-
tencion de inteligencia euro-
peo. En un estudio publicado
por el NATO's Joint Air Power
Competence Center (JAPCC),
en junio de 2016, se desta-
ca la necesidad de que los
miembros de esta Alianza
cuenten con un avion proyec-
tado, desarrollado y operado
conjuntamente por la mayo-
ria de ellos para reemplazar al
Lockheed P-3 Orion, aln en
servicio en muchas naciones.
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Internet y tecnologias de la informacion

RoBERTO PLA
Coronel de Aviacion
http://robertopla.net/

VULNERABILIDADES Y
ERRORES DEL GPS

Un elevado nimero de armas guia-
das y la navegacién de fuerzas milita-
res por tierra mar y aire dependen del
GPS. El popular sistema de posicio-
namiento global por satélite, propie-
dad del Departamento de Defensa de
los Estados Unidos y operado por la
USAF es un recurso estratégico
de primer orden.

Durante una serie de afios, la
necesidad de que un hipotético
enemigo no pudiera aprovechar
los servicios del GPS para orien-
tar sus fuerzas de ataque contra
los propietarios del mismo, hizo
que se introdujera en la sefial un
error aleatorio, la conocida como
disponibilidad selectiva, una degra-
dacién de la sefal que emiten los
satélites de la constelacion NAVS-
TAR, que afectaba a usuarios civi-
les que accedieran a la tecnologia
de manera comercial a partir de ese
momento -pero no a los militares- y
que puede aumentar el error de po-
sicién de los receptores comerciales
hasta los 100 m.

Un ejemplo de esta degradacion
de la sefial con fines militares tuvo
lugar durante la primera guerra del
Golfo, en 1992 cuando disminuy6
enormemente la precision de los re-
ceptores GPS civiles, lo que afect6 a
numerosas empresas que hacian uso
del sistema.

Probablemente por necesidades
econdmicas, o simplemente por evitar
los despistes, se desarrollaron tecnolo-
gias que permitian eludir este error insi-
dioso y potencialmente costoso. A partir
de un punto fijo sobre el terreno, cuya
posicién es conocida con exactitud, se
podia determinar el error que se estaba
introduciendo en el sistema y ese dato,
enviado por radio a los usuarios mas o
menos proximos, les permitia ajustar

su posicién con una precision enorme.
El sistema se conoce como «GPS di-
ferencial» (DGPS). Nuestra Armada
lo utilizaba desplazando un equipo en
tierra a las inmediaciones de un punto
geodésico. El equipo permitia corregir
su posicion a barcos navegando a cien-
tos de millas.

(Es segura la sefial de GPS de nuestros
teléfonos?

Otros sistemas, basados en satéli-
tes y conocidos como SBAS, desa-
rrollados inicialmente para permitir
mejorar los datos de posicionamien-
to y altura para aeronaves, pasaron a
ser usados también por usuarios con
necesidades de posicionamiento de
mayor exactitud.

Estas y otras cuestiones llevaron al
Gobierno de Estados Unidos a decla-
rar la suspension de la aplicacién de
la disponibilidad selectiva en el afio
2000, y mds tarde anunciar (2005)
que la senal no seria degradada de

nuevo, aunque puede darse de nuevo
cuando el Departamento de Defensa
de este pafs lo estime oportuno.

No obstante, hoy en dia los equipos
comerciales de GPS siguen sufriendo
unas limitaciones destinadas a evi-
tar su uso para el guiado de misiles y
otras aplicaciones sospechosas desde
el punto de vista militar. Se conoce
como el «limite COCOM», y recibe
su nombre del Coordinating Commi-
ttee for Multilateral Export Controls,
una organizacién internacional para
controlar el comercio internacional
de productos y de datos técnicos con
posible uso militar hacia paises del
otro lado del «telén de acero» durante
la guerra fria. Afecta a los dispositi-
vos GPS de uso civil, y deshabilita
el seguimiento cuando el dispositi-
vo se mueve a mas de 1.000 nudos
(1.852 km/h) y a una altitud mayor de

60.000 pies (18.288 m).
De ese mismo ano, 2005, data
la publicacién de un interesante
libro: Hacking GPS de Kathie
Kingsley-Hughes, una escrito-
ra de libros de divulgacién in-
formdtica y programacion, que
llegé a mantener un blog —hoy
lamentablemente desaparecido— so-
bre este mismo tema. Es cierto que
«hackear» no significa necesariamen-
te «perturbar», pero el libro promete
conocimientos profundos que han de
permitir explotar cédigos secretos,
revelar funciones ocultas, ademas de
utilidades para cableado, alimenta-
cién y proteccion de nuestro terminal.
Dado que el GPS es una tecnologia
de uso publico y numerosas empre-
sas fabrican dispositivos receptores
y otras prestan servicios relaciona-
dos con el geoposicionamiento o ba-
san una parte de su organizacién o
su negocio en el aprovechamiento
del sistema, no es extrafio que circule
mucha informacién técnica sobre el
mismo.
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Representacion de una constelacion de satélites

Sin embargo, a finales de 2011 sur-
gieron rumores de que los militares
iranfes podrian haber explotado vul-
nerabilidades del GPS para hacer ate-
rrizar un avion estadounidense tri-
pulado remotamente (RPV) dentro
de sus fronteras. La posibilidad de
«perturbar» o «denegar» la sefial
GPS en determinada zona también se
contemplaba.

En 2013, un yate de lujo bastante
grande se desvié de su rumbo previsto
en algin lugar del Mediterraneo des-
pués de que un equipo de investiga-
dores de radionavegacién de la Uni-
versidad de Texas en Austin, utilizase
un dispositivo construido por ellos
mismos capaz de reemplazar a los re-
ceptores GPS del buque con sefiales
falsificadas.

La técnica utilizada, el spoofing, es
un proceso por el cual un atacante crea
una sefial GPS civil falsa mas local y
mads fuerte que los satélites que trans-
miten seflales GPS civiles reales. De
esta manera, el atacante puede com-
prometer receptores GPS, haciéndo-
les creer que la falsa sefial GPS es la
legitima.

En 2015, un equipo de investiga-
dores de la firma china de seguridad
en Internet Qihoo 360 presentd en
la famosa conferencia de seguridad

.“‘l

Defcon, una sistema para construir un
emulador de GPS que puede engafiar
a los receptores GPS de los teléfonos
inteligentes y sistemas de navegacion
de vehiculos a un precio realmente
econdmico.

La investigadora Lin Huang expli-
c6 que su equipo utilizé herramientas
comunes de radio definida por sof-
tware (SDR) para crear su médulo y

software. También utilizaron software
de cédigo abierto disponible en Gi-
thub, producido por investigadores de
una universidad china y que los espe-
cialistas de la empresa modificaron pa-
ra adaptarlo a su objetivo.

Un dispositivo SDR es un trasto de
pequefio tamafo, que se puede com-
prar facilmente en Internet por menos
de 15 euros y se conecta mediante
USB a nuestro ordenador para sinto-
nizar sefiales de radio y TV digital. Sin
embargo algunos de estos dispositivos
tienen un chip capaz de generar o re-
cibir un espectro de frecuencias real-
mente amplio y con el software ade-
cuado convierte el dispositivo en algo
asi como una navaja multiusos de las
telecomunicaciones.

Uno de los dispositivos que permite
emular es un receptor ADS-B, el Sis-
tema de Vigilancia Dependiente Au-
tomdtica mediante el cual los aviones
comerciales retransmiten su posicién
y otras informaciones para facilitar la
navegacion aérea hoy accesible desde
la web o a través de aplicaciones para
teléfonos moviles.

En mayo del 2016 la Comisién Fe-
deral de Comunicaciones (FCC) san-
cion6 a una empresa de electrénica
China por comercializar aparatos de
disefo propio para interferir la sefial
GPS. Otros casos de interferencias
sobre el GPS habian sido persegui-
dos y sancionados desde 2012.

Impresion artistica de un satélite de la nueva generacion GPS IIIA en orbita
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Impresion artistica de un satélite Navstar-2F de la constelacion actual del GPS

El pasado 22 de junio, la Admi-
nistracion Maritima de los Estados
Unidos presentd un informe acerca
de una incidencia en el mar Negro.
El capitdn de un buque ubicado en
el puerto ruso de Novorossiysk ase-
gur6 que su GPS los situaba en un
lugar equivocado, concretamente a
mads de 32 kilémetros tierra adentro,
en el aeropuerto de Gelendjik. Otros
buques en la misma zona informa-
ron de errores similares. El sospe-
choso principal de estos casos es
el Gobierno ruso, que podria estar
experimentando con nuevos equi-
pos de interferencia y decepcion del
GPS.

Durante 2016 se registraron va-
rios casos de spoofing de GPS cer-
ca del Kremlin. Varios usuarios de
Pokemon Go vieron como, al acer-
carse al Kremlin de Moscu, su sefial
se trasladaba automdaticamente al
aeropuerto de Vnukovo, a 32 kil6-
metros de distancia. Rusia ha insta-
lado en los dltimos afios numerosos
equipos de interferencia de la sefial
GPS en las torres de telefonia en un
intento de protegerse de un ataque
masivo de misiles crucero.

En el verano de 2017, y en el mar-
co de unos ejercicios periddicos que
los Estados Unidos y Corea del Sur
realizan desde 1976, se han realizado
ejercicios destinados principalmente a
practicar contramedidas directas con-
tra ataques al GPS.

Estos ejercicios han coincidido con
una serie de incidentes que estadis-
ticamente suponen un extrafio incre-
mento de las colisiones de buques de
la NAVY y que algunos rumores —
desmentidos por la armada estadou-
nidense— han atribuido a posibles ata-
ques a sus sistemas de navegacion.

En una entrevista para Jane’s, el co-
ronel Steven Whitney, director de la
Direccidn del Sistema de Posiciona-
miento Global del Centro de Sistemas
de Misiles y Espacio de la USAF dijo
que: «La Fuerza Aérea se enfrenta a
un desafio de enormes proporciones
porque debe asegurarse de que sus
aviones y sistemas de armas puedan
operar en un entorno con denegacioén
de GPS, protegiendo al mismo tiem-
po el GPS vy los satélites de comuni-
caciones de ataques cibernéticos, asi
como de interferencia y falsificacién
de sefiales».
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En este sentido, la USAF y
su Laboratorio de Investigacién
(AFRL) hace tiempo que investiga
para garantizar el servicio de PNT
(Posicionamiento, Navegacidn y
Temporizacién) en cualquier situa-
cién por hostil que esta sea hacia la
sefial emitida por los satélites.

Las soluciones actuales pasan por
el uso de antenas especiales que
pueden determinar cudndo una se-
flal procede de los satélites. Se han
conseguido miniaturizar este tipo
de antenas de forma que puedan in-
tegrarse en pequefios vehiculos no
tripulados aunque hasta el momen-
to no son de un tamano ttil para un
soldado a pie.

Otras soluciones son la combi-
nacién de la sefial GPS y equipos
inerciales que se corrigen y com-
plementan, proporcionando una in-
formaciéon muy precisa. También se
estudia la utilizacién de otro tipo
de datos procedentes de todo tipo
de sensores, desde los infrarrojos
al reconocimiento de imdgenes o
el radar, para alimentar un sistema
inteligente de posicionamiento.

Estd claro que el futuro pasa por
la encriptacién y modificacién de
la sefal, pero estd claro que, si bien
pueden introducirse facilmente mo-
dificaciones en una aplicacién de
software, realizar actualizaciones
del hardware es mucho mas costo-
S0, y si los equipos estdn orbitan-
do la tierra, se hace enormemente
complejo, hasta el punto de que pa-
sa por la fabricaciéon y lanzamiento
de una nueva generacion de saté-
lites.

Las capacidades planificadas pa-
ra la nueva generacion incluyen
relojes atémicos, antenas, genera-
dores de ondas digitales reprogra-
mables, nuevas sefiales, automati-
zacion, uso de activos comerciales,
seguridad cibernética y equipos de
usuario definidos por software que
podrian incluir arquitecturas y es-
tdndares abiertos. Los satélites que
se estdn fabricando para la nueva
generaciéon —el GPS-III- ya dispo-
nen de estas nuevas caracteristicas,
incluidas sefiales compatibles con
el sistema Galileo, mucho mas ro-
busto ante un intento de «hackeo»
de la sefal. *
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LOS PRIMEROS
MILITARES
OLIMPICOS

ESPANOLES

JOSE MIGUEL GARCIA GARCIA
LOS PRIMEROS MILITARES
OLIMPICOS ESPANOLES
Volumen de 345 paginas, de
17x24cm

Editorial Wanceulen editorial
deportiva. Sevilla, 2016.
www.wanceulen.com

En los Juegos de la VIl Olim-
piada, celebrados en 1920 en
la localidad belga de Amberes,
se produjo la primera participa-
cion oficial espafiola en unos
Juegos Olimpicos. El autor de
la obra que comentamos, Su-
boficial del Ejército del Aire y
Doctor en Ciencias de la Activi-
dad Fisica y del Deporte, analiza
la situacion de los militares que

formaron parte de la delega-
cién espariola, tema muy poco
estudiado, y del que apenas
existe documentacién  oficial.
El entonces recientemente fun-
dado Comité Olimpico Espariol
(COE) no realizd un informe ofi-
cial de la participacién espario-
la; tampoco existen datos en el
Olympic Studies Center. La ori-
ginalidad de este libro consiste
en su aproximacion al tema se-
gun las tendencias mas recien-
tes de la historiografia moderna,
mediante la investigacion de la
microhistoria de los participan-
tes. El autor aporta comple-
menta los datos obtenidos en
fuentes documentales y bibliog-
raficas (Archivo General Militar
de Segovia, el del Ministerio de
AAEE. y Cooperacién, Archi-
vos Histéricos Provinciales,
etc.) con la utilizacién de fuen-
tes orales mediante entrevistas
con descendientes de algunos
de los participantes militares
en aquellos JJ.00., constatan-
do sus diferentes puntos de vis-
ta, estatus y origenes sociales.
Esa investigacién sobre multi-
tud de historias personales ha
ayudado a configurar una ima-
gen de la situacién del deporte
y la actividad fisica en Espafa
-y en concreto en el ambito mili-
tar- a comienzos del siglo XX en

un contexto en el que era prac-
ticamente nula la presencia de
dichas actividades entre los ha-
bitos de la poblacién, incluso en
el Servicio Militar Obligatorio o
en las pruebas de acceso a las
Academias Militares, que sélo
desde 1911 comenzaron a exi-
gir un reconocimiento para los
candidatos a ingreso.

A través de las paginas de
este libro se aporta gran can-
tidad de informacion hasta
ahora inédita. Retrocediendo
hasta principios de siglo para
conocer cudl era la percepcion
de la actividad fisica y del de-
porte en las dos primeras dé-
cadas del siglo XX, se ha iden-
tificado a la mayor parte de los
militares espafioles en activo
que participaron en aquellos
Juegos, y se han obtenido va-
rias conclusiones interesantes
sobre el contexto en el que vi-
vieron y en el que todavia exis-
tia una vision aristocratica del
deporte, entendida como mero
entretenimiento de las clases
maés pudientes.

El autor relata las vicisitu-
des de los seleccionados -la
mayor parte de ellos en licen-
cia por asuntos propios- para
conseguir las exiguas subven-
ciones que ayudaron a sufra-
gar los gastos de viaje, que no
se aprobaron hasta el 27 de ju-
lio de 1920 (los juegos se inau-
guraban en Amberes el 14 de
agosto), y se cifraron en la can-
tidad de 125.000 pesetas, que
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hubo que complementar por el
procedimiento de suscripcion
popular. Pero incluso esa mi-
nima aportacion fue objeto de
numerosas ctriticas en el Parla-
mento y en los medios de co-
municacién, especialmente en
diversas publicaciones satiri-
cas, que consideraban que se
estaba malgastando el patri-
monio de la nacién pagando un
viaje turistico a algunos aprove-
chados, y augurando que co-
mo siempre se iba a hacer el
ridiculo. En algiin medio inclu-
so se despreciaba la actividad
olimpica, proponiendo que se
participara en actividades méas
espafiolas, como el asalto a
tranvias o las colas para adqui-
rir pan o aceite.

Los integrantes de la delega-
cién espanola, que participaron
en atletismo, tenis, futbol, esg-
rima, tiro, remo, natacién, equi-
tacion, polo, hockey y golf, pa-
decieron las consecuencias de
la improvisacion en la seleccion
de participantes, en el acopio
de material, etc., y ademas, a su
llegada a Amberes, las de una
pésima organizacion, con alo-
jamientos sucios e incdmodos
y una deficiente alimentacion.
Sin embargo, para todos ellos el
mero hecho de haber participa-
do en unos Juegos Olimpicos
ya constituyd un éxito, pues-
to que tuvieron una repercu-
sién mediatica sin precedentes,
contribuyendo al impulso de la
actividad fisico-deportiva en las
Fuerzas Armadas.

En definitiva, este libro es
una mezcla equilibrada de rigor
y entusiasmo, en la que su au-
tor rinde homenaje a aquellos
militares que con enorme ilu-
sién y sacrificio personal fueron
pioneros en la tarea de lograr
que el deporte y la actividad
fisica empezaran a percibirse
como actividades fundamenta-
les para la salud y el equilibrio
personal. La obra cuenta con
numerosas ilustraciones y refe-
rencias bibliogréficas, aunque
se echa en falta un resumen,
en forma de tabla o esquema,
que esquematice la gran can-
tidad de datos obtenidos como
resultado de la investigacion
realizada.
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Disponible en el
D App Store

La aplicacion,
herramienta pensada para proporcionar un facil acceso
a la informacion de las publicaciones periddicas
editadas por el Ministerio de Defensa, de una manera
dindmica y amena. Los contenidos se pueden visualizar
“on line” o en PDF, asi mismo se pueden descargar los
distintos niumeros: Todo ello de una forma agil,

sencilla e intuitiva:

La app es gratuita y esta
disponible en las tiendas Google Play y en App Store.

Catadlogo de Publicaciones de Defensa

http://publicaciones.defensa.gob.es/

La pdgina web del
pone a disposicion de los usuarios la
informacion acerca del amplio catalogo que compone el fondo
editorial del Ministerio de Defensa. Publicaciones en diversos formatos y soportes, y
difusion de toda la informacién y actividad que se genera en el Departamento.

Incluye un fondo editorial de libros con mas de mil titulos, agrupados en varias colecciones, que abarcan la gran variedad de
materias: disciplinas cientificas, técnicas, histéricas o aquellas referidas al patrimonio mueble e inmueble custodiado por el
Ministerio de Defensa.

El Ministerio de Defensa edita una serie de publicaciones peridédicas. Se dirigen tanto al conjunto de la sociedad, como a los
propios integrantes de las Fuerzas Armadas. Asimismo se publican otro grupo de revistas con una larga trayectoria y calidad:
como la historia, el derecho o la medicina.

Una gran variedad de productos de informacién geografica en papel y nuevos soportes informaticos, que estan también
a disposicion de todo aquel que desee adquirirlos. Asi mismo existe un atractivo fondo compuesto por mas de trescientas
reproducciones de ldminas y de cartografia histoérica.



Archlvo Hlstorlco del Ejerclto del Alre (AHEA)

1"6(30(981’, conservar y cflfunafw

Los cerca de 7.000 metros lineales de documentacion que se custodian en el AHEA constituyen una fuente de primer
orden para los estudios sobre la historia de la aerondutica espafiola y sobre el Ejército del Aire en todos sus aspectos.
Los fondos depositados estdn abiertos a la consulta por investigadores, aficionados a la aerondutica o particulares
con un sencillo trdmite. E1 AHEA acepta donaciones de documentos y material gréfico de propiedad privada
relacionado con la aerondutica o el Ejército del Aire.

Avenida de Madrid, 1 - Telf. 91 665 83 40 - e-mail: ahea@ea.mde.es
Castillo Villaviciosa de Odon
28670 VILLAVICIOSA DE ODON. MADRID
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