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editorial 1

El P-3 en el EA:

cinco décadas al servicio

[l 16 de diciembre de 2022, casi 50 afios después de
la llegada de los primeros P-3 Orién de patrulla maritima
a la base aérea de la Parra, en Jerez, el P-3-12, tnico que
quedaba en servicio en el Grupo 22, aterrizd por dltima
vez en la base aérea de Morén como parte de los actos
de homenaje a este sistema de armas. Asi se cerraba una
pagina de oro de la historia del Ejército del Aire y del Es-
pacio, y de las Fuerzas Armadas.

En las 83000 horas de vuelo realizadas por los P-3, se
han cumplimentado muchas y variadas misiones en las
que el P-3 ha demostrado su capacidad, versatilidad y fia-
bilidad; caracteristicas esenciales exigibles a todo sistema
de armas del EA para poder alcanzar la disponibilidad,
flexibilidad y rapidez de respuesta que nos distingue.

Han sido precisamente sus excelentes cualidades
como avién de patrulla maritima, las que le han servido
para desempefar también cometidos de busqueda vy
salvamento, de mando y control aéreo, comunicaciones,
inteligencia y reconocimiento, lo que ha hecho del P-3
un sistema de armas esencial para el EAy para la Fuerza
Conjunta.

(Cada hora de vuelo y cada misién que han ido for-
jando la historia del P-3 en el EA, han exigido largas jor-
nadas de ingenieria y mantenimiento, muchas horas de
planeamiento, de apoyo y largos vuelos, tanto desde las
bases aéreas de La Parra o Morén, como desde otras de
despliegue. Historia escrita con la ilusion y el sacrificio
de muchos aviadores que han sido los verdaderos arti-
fices del prestigio alcanzado por este sistema de armas
y que se merecen el méaximo reconocimiento por parte
de todos.

Y es que el P-3 y sus aviadores, ademas de contribuir de
manera continuada a la vigilancia y al control de nuestro
espacio maritimo, han sido embajadores de Espafa en
innumerables operaciones internacionales, comenzando
con la operacion Sharp Guard en 1993 en el marco del
conflicto de la antigua Yugoslavia y continuando por las

de Espana

operaciones en el mar Mediterraneo (Sea Guardian de la
OTAN y EUNAVFOR-MED Sophia de la UE), o la opera-
cién Indalo de la Agencia Europea de la Guardia de Fron-
teras y Costas (FRONTEX).

Pero, entre todas, destacan las llevadas a cabo desde
Yibuti, en el Cuerno de Africa, enclave de interés estra-
tégico global donde nuestros aviadores han contribuido
durante mas de 20 afios a la seguridad de las rutas mari-
timas en el Golfo de Adén y en el indico, participando en
la operacién Enduring Freedom de 2002 a 2004, y en la
operacion Atalanta, en la que el personal del Grupo 22,
del Grupo de Material del Ala 11 y de otras unidades del
EA que han formado parte del destacamento Orién han
realizado una labor encomiable desde 2008 hasta finales
de 2022.

Con el «corte» de los motores del avién nimero 12 tras
su vuelo de despedida el 16 de diciembre, fue inevitable
sentir nostalgia, recordar a los que ya no estdn con noso-
tros, sentir orgullo por un trabajo bien hecho y la intima
satisfaccion por el deber cumplido.

Ahora, hay que mirar hacia adelante, como siempre lo
hacemos en el EA, e impulsar la renovacion de la capaci-
dad de patrulla maritima que, de forma interina, residira
en una version del C-295W.

Un desafio mas de los muchos que tenemos por de-
lante en 2023, un afno en el que el Ejército del Aire y del
Espacio debe potenciar su transformaciéon y seguir con la
renovacion de sus flotas, anticipandose y adaptéandose a
los cambios y necesidades de un entorno incierto y cam-
biante, a la vez que avanza en el dmbito espacial y sigue
cumpliendo sus misiones permanentes y sus compromi-
sos con la OTAN y la UE.

Todo ello conforma un futuro prometedor y con gran-
des retos, a la altura de los aviadores del EA que, como
siempre, afrontan el nuevo afio con ilusién, optimismo y
vocacion de servicio.
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4 la Pascua Militar

ElRey en la
Pascua Militar 2023

Victor MANUEL HERNANDEZ
Fotografias: Pepe Diaz/Pool EFE

«Junto a la Reina, me alegra poderos transmitir nuestra felicitacion més célida y afectuosa,
asi como desearos lo mejor para el afio que acabamos de empezar,
tanto para todos vosotros, como muy especialmente para vuestras familias que,
sin duda, representan vuestro mayor y mejor apoyon».
Felipe VI inici6 con estas palabras su tradicional mensaje a las Fuerzas Armadas y la Guardia Civil
con motivo de la Pascua Militar que, como cada 6 de enero, se celebré en el Palacio Real de Madrid.

[Don Felipe expresé a los repre-
sentantes y comisiones militares
reunidas en el Salén del Trono su
«reconocimiento y aprecio mas pro-
fundos» por la labor que realizan,
«tanto en Espafa como fuera de
nuestras fronteras». Quiso también,
al comienzo de discurso, rendir ho-
menaje a «todos los compaferos»
fallecidos el afo pasado. «Es im-
portante -remarcé- que la sociedad
en su conjunto conozca y valore el
ejemplo de quienes entregan su vida
para servir, defender, proteger y dar
seguridad a los demés».

Al repasar los principales aconte-
cimientos del pasado afo, el Rey se
refirié especialmente a la invasion
de Ucrania, «que ha devuelto la gue-
rra a nuestro continente, ha alterado
gravemente el orden internacional
y pone en serio riesgo la seguridad
european. En este sentido, celebré la
respuesta de unidad de quienes de-
fienden «el derecho internacional, la
libertad, la paz, los valores democra-
ticos y un orden internacional basa-
do en reglas».

Por su parte, la ministra de Defen-
sa, Margarita Robles, expuso un ba-
lance de las actividades en 2022 y las
previsiones para el nuevo afo. Desta-
c6 los numerosos despliegues inter-
nacionales de las Fuerzas Armadas
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en el flanco este de la Alianza, como
medida de disuasion tras la «cruel e
injustificada» invasién rusa de Ucra-
nia. La ministra sefalé que Espafa
respondié desde el primer momen-
to con envio de material y asistencia
humanitaria al pueblo ucraniano,
en «cohesién y unidad con los pai-
ses de la OTAN y de la Unién Eu-
ropea». Al exponer las previsiones
para el nuevo afio, Margarita Robles
subrayé el «esfuerzo» realizado por
el Gobierno para aumentar el gasto
en defensa, lo que «permitira dotar
a las Fuerzas Armadas de las capaci-
dades necesarias» para hacer frente
a los retos. «Invertir en defensa -re-
calcé Robles- es invertir en paz, se-
guridad y los valores democréticos
que compartimos. No hay progreso,
bienestar o Estado de Derecho sin
pazy seguridad».

MAS DE DOS SIGLOS DE
TRADICION

Como recordé Don Felipe al co-
mienzo de su discurso, la ceremonia
solemne de la Pascua Militar se re-
monta 1782, en el reinado de Carlos
lll, cuando se recuperé la isla de Me-
norca, que se hallaba en poder de
los ingleses. La victoria se produjo
tras el desembarco de una escuadra
francoespafiola compuesta por 52
navios que llevaban a bordo 8.000

soldados. Como expresion de jubilo,
el rey ordend a los virreyes, capita-
nes generales, gobernadores y co-
mandantes militares que, en la fiesta
de la Epifania, reuniesen a las guar-
niciones y notificasen en su nombre
a jefes y oficiales de los ejércitos su
felicitacion. Se establecié que se ce-
lebrase el 6 de enero porque fue en
esa fecha cuando se inicié el definiti-
vo bombardeo y asalto al castillo de
San Felipe. La celebracion fue olvida-
da durante el siglo XIX y principios
del XX. En 1977, Juan Carlos | recu-
perd esta tradicién, y Felipe VI la ha
mantenido desde su acceso al Trono,
en 2014.

Los actos de la Pascua Militar de
2023 se iniciaron con la llegada de
Don Felipe y Dofia Letizia a la Plaza
de la Armeria, donde fueron saluda-
dos por el presidente del Gobierno,
Pedro Sanchez; la ministra de Defen-
sa; el ministro del Interior, Fernando
Grande-Marlaska, y el jefe de Esta-
do Mayor de la Defensa (JEMAD),
almirante general Teodoro Lépez
Calderon y el jefe del Cuarto Militar,
teniente general Emilio Juan Gracia
Cirugeda.

Tras la interpretacién del himno
nacional y una salva de veintiin ca-
fionazos, el Rey paso revista a una
formacién de honores de la Guardia
Real. A su término, Sus Majestades
accedieron al interior del Palacio
por la escalera de Embajadores. En
la Saleta de Gasparini recibieron el
saludo de las diferentes comisio-
nes. La del Ministerio de Defensa,
encabezada por el JEMAD; de las
Reales y Militares Ordenes de San
Fernando y San Hermenegildo,
presidida por su Gran Canciller, el
general de ejército Jaime Domin-
guez Buj; del Ejército de Tierra, la
Armada y el Ejército del Aire y del
Espacio, con sus respectivos jefes
de Estado Mayor al frente: general
de ejército Amador Ensefat y Berea
(JEME), almirante general Antonio
Martorell Lacave (AJEMA) y general
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del aire Javier Salto Martinez-Avial
(JEMA); de la Guardia Civil, presidi-
da por su directora general, Maria
Gémez, y de la Hermandad de Vete-
ranos, con el almirante Santiago Boli-
bar Pifieiro, al frente.

A medida que cumplimentaban
a Sus Majestades, las autoridades
y comisiones pasaban al Salén del
Trono, donde, poco después, Don
Felipe impondria condecoraciones a
una veintena de militares y guardias
civiles. Tras ello, tomé la palabra la
ministra de Defensa.

DISCURSO DE LA MINISTRA
Margarita Robles dedicé un emo-
cionado recuerdo a quienes perdieron
la vida este Ultimo afio. «Sus familiares
saben que no les vamos a olvidar y
que su ejemplo seguird siendo guia
en nuestra voluntad de servicio a Es-
pafay a los espanoles». También qui-
so hacer llegar su «animo y respaldo»
a aquellos que han sufrido heridas de
gravedad, asi como a los espafoles
que este verano padecieron las conse-
cuencias de los graves incendios que
asolaron nuestro pais. «Con ellos estu-
vieron, con la profesionalidad y entre-

ga de siempre, los hombres y mujeres
de la UME, con el apoyo del Ejército
de Tierra y del 43 Grupo del Ejército
del Aire y el Espacio». «Es patente -
anadié la ministra- el vinculo que une
a nuestros Ejércitos con la sociedad
espafiola, de la que forman parte. Y
por eso Espafa les prodiga siempre
un carifoso y agradecido reconoci-
miento».

Seguidamente, se refirié a la inva-
sion rusa de Ucrania, de la que «Putin
es el Unico responsable», remarcd.

Robles explicd que, para evitar la
expansion del conflicto, Espafna ha
reforzado las capacidades militares
en el flanco este con la incorpora-
cién de buques a las agrupaciones
navales permanentes, el despliegue
de aeronaves en Bulgaria, Rumania,
Lituania y Estonia, la instalaciéon de
un radar de vigilancia en Rumania
y el refuerzo del el Battle Group de
Letonia.

La ministra destacé la impor-
tancia de la ayuda humanitaria al
pueblo ucraniano, el tratamiento
de heridos en el hospital militar de
Zaragoza y el envio de apoyo sani-
tario y material militar, «xque vamos
a seguir enviando, en plena coordi-
naciéon con nuestros socios y alia-
dos». Resalté también el programa
de adiestramiento a militares ucra-
nianos en el marco de la Mision de
Asistencia Militar de la Unién Eu-
ropea. «No les vamos a dejar solos
-enfatizo-. Espafia, va a seguir vol-
cada en su ayuda y apoyo, porque
cada vez que un misil cae en tierra
ucraniana todos quienes creemos
en la pazy libertad somos también
su objetivon.

En relacion con otros aconteci-
mientos del pasado afio, la minis-
tra menciond la celebracion de la
Cumbre de la OTAN en Madrid, en
el mes de junio. En ella se aprobd
el nuevo Concepto Estratégico de
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la OTAN, «que refuerza el enfoque
de 360 grados, tal y como Espafia
siempre ha mantenido, incorporan-
do explicitamente el Flanco Sur, al
nuevo paradigma estratégico de la
OTAND». Destacd también la aproba-
cién de la «Brijula Estratégica» de la
Unién Europea, asi como la préxima
presidencia espafiola de la UE, en el
segundo semestre de este afio, que
«nos permitird mostrar al mundo,
nuestro liderazgo internacional en
momentos tan complicados como
los que vivimos».

La ministra de Defensa detallé las
operaciones en el exterior del pasado
ano, en las que participaron 11.000
hombres y mujeres, «dejando muy
alto el pabellén espafiol y mantenien-
do viva la llama de los 189 miembros
de las Fuerzas Armadas que durante
estos mas de 30 afios perdieron su
vida en defensa de la paz».

En relacion con el aumento en el
presupuesto de defensa, Robles
asegurd que supone una apuesta
«clara y decidida» por la industria
espafola y la creacion de puestos
de trabajo. Seguidamente, detallé
los principales programas de mo-
dernizacién iniciados el pasado
afio, muchos de ellos correspon-
dientes al Ejército del Aire y del
Espacio, como la integracién del
misil Meteor en los Eurofighter y la
entrada en servicio del Airbus A330.
Ademés, se ha firmado el contra-
to de desarrollo y produccion del
EuroMALE y del programa Halcén
para la produccion de 20 aeronaves
Eurofighter. Robles también ade-
lanté que, en los proximos dias, se
firmaria con Francia y Alemania la
siguiente fase del avion FCAS de
nueva generacion.

La ministra indicé que el aumento
presupuestario permitird consolidar
las mejoras salariales aprobadas
durante los Ultimos afos para los
miembros de las Fuerzas Armadas,
afianzar las politicas de igualdad y
continuar con medidas que permitan
la conciliacién de los militares.

revista de aerondutica y astrondutica /
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Finalmente, reiteré que el reto
«mds importante y esencial» para
2023 es «conseguir la paz» en Ucra-
nia. «<Espafia nuevamente y con ella
nuestras Fuerzas Armadas, estardn
en primera linea. Ante la injusticia, el
sufrimiento y la muerte nunca vamos
a ser indiferentes».

MENSAJE DEL REY

Tras agradecer las palabras de la mi-
nistra, el Rey también dedicé parte de
su discurso a la invasion de Ucrania,
«que ha devuelto la guerra a nuestro
continente, ha alterado gravemente
el orden internacional y pone en serio
riesgo la seguridad european».

«No cabe duda -remarcé Don Feli-
pe- de que este conflicto a las puer-
tas de la OTAN nos afecta a todos
los paises, y de ahi la importancia de
mantener la unidad de accién con
nuestros socios y aliados». Felipe VI
sefalé que la guerra de Ucrania «ha
hecho evidente la importancia de in-
vertir en defensa» y, en relacion con el
aumento del presupuesto para este
ano, indicé que el «retox» ahora es ad-
quirir los medios y dotar a las unida-
des con lo necesario para lograr una
Fuerza Conjunta «alin mas moderna,
eficaz, viable y sostenible a medio y
largo plazo».

A continuacién, Don Felipe se re-
firié a la celebracion el pasado mes
de junio de la Cumbre de la OTAN
en Madrid, coincidiendo con el 40°
aniversario de la adhesion de Espa-
fia, un acontecimiento «histérico y
trascendental» que afianzé el proce-
so de transicién del pais «hacia una
sociedad moderna y democrética».
Este hito, segin remarco, también
supuso para las Fuerzas Armadas un
«impulso significativo» para su mo-
dernizacién e internacionalizacion.
Desde entonces, la contribucion de
Espafia a la OTAN ha estado marcada
por un «alto nivel» de implicaciény la
participacién en sus operaciones. En
ese sentido quiso agradecer el «com-
promiso y alto grado de profesionali-
dad» de los més de 125.000 hombres

y mujeres que han participado en 22
operaciones bajo el paraguas de la
Alianza, subrayando que Espafia es
uno de los paises que mas contribuye
a las misiones y operaciones de la UE,
de la Alianza y de la ONU.

En los paises en los que desarrollan
estas operaciones «los militares trans-
miten su cercania e implicacién con
la poblacion local», prosiguié Don
Felipe. También destacd la labor que
realizan dentro de Espafa y sefiald
especialmente el trabajo realizado
por la UME para combatir las olas de
incendios sufridas en 2022.

El Rey recordd también el cambio
de nombre del Ejército del Aire, que
ha pasado a denominarse formalmen-
te Ejército del Aire y del Espacio. «Y es
que los dmbitos aéreo y espacial han
de concebirse como un todo continuo
y Unico, el aeroespacial. Por tanto, era
necesario establecer un érgano para
unificar las medidas dirigidas a contro-

lar, proteger y garantizar la utilizacién
del entorno aéreo y del espacio ultra-
terrestre simultdneamente».

Al repasar algunos de los aconteci-
mientos y celebraciones del pasado
afno, el Rey destaco el centenario de
la base aérea de Armilla. «Guardo
muy buenos recuerdos de cuando
en 1996, siendo Principe de Asturias,
realice alli un curso intensivo de pilo-
to de helicépteros», asegurd.

«Quiero deciros -terminé el Monar-
ca- una vez mas que, en el ejercicio
de vuestra profesion y vocacion, asi
como en el cumplimiento de vuestro
deber, me tenéis a vuestro lado y con-
tais con el apoyo incondicional de la
Coronan».

Finalizadas las palabras de Su
Majestad, las autoridades y comi-
sionados se dirigieron al Salén de
Columnas, donde tuvo lugar un acto
social y un brindis a cargo de la minis-
tra de Defensa. m

revista de aeronautica y astronautica / enero-febrero 2023
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EL EjERCITO DEL AIRE

Y DEL ESPACIO

EN 2022

Una vez més los aviadores del Ejército del Aire y
del Espacio han cumplido su misién con éxito en
un ano especialmente intenso de cambios globa-
les e incertidumbres que perdurardn en el tiem-
po. 2022 comenzaba con optimismo por el espe-
rado final de las restricciones de la pandemia; sin
embargo, las circunstancias cambiaron inmedia-
tamente como consecuencia de la
agresién militar rusa a Ucrania.

La guerra en Ucrania, a las puer-
tas de Europa, con graves implica-
ciones en el equilibrio geopolitico,
econdmico y energético ha sido
desafortunadamente el evento por
el que seré recordado este 2022. La
Alianza Atlantica, la Unién Europea
y, por supuesto, Espafia, reacciona-

75°aniversario de la primera bandera paracaidista.
(Imagen: sargento Diego Lépez Sogo)

ron rapida y firmemente para apoyar a Ucrania y
garantizar la seguridad de Europa, aunque con
la debida precaucién para evitar una escalada
del conflicto. Esta circunstancia ha propiciado la
aprobacién de ambiciosas lineas de accién estra-
tégicas del méas alto nivel, como la Brdjula Estra-
tégica de la UE y el nuevo Concepto Estratégico
de la OTAN, que guiaran la politica
de Seguridad y Defensa de Espafay
sus socios y aliados durante los préxi-
mos afos.

En el Ejército del Aire y del Espa-
cio se recordara también el 2022 por
el cambio de su denominacién, que
promueve y reafirma el papel de lide-
razgo del EA en las FAS en el &mbito
espacial. Un afio en el que, una vez
mas, nuestros aviadores han vuelto a demostrar
su efectividad, flexibilidad y capacidad de reac-
cién ante cualquier desafio, como el aumento
significativo de los despliegues del EA para la di-
suasién y defensa en el flanco Este de la OTAN y
la asuncién de nuevos cometidos en los dmbitos
espacial y ciberespacial. Y todo ello, sin dejar de
cumplir nuestras misiones permanentes de vigi-
lancia y control del aire y del espacio, de busque-
da y salvamento, manteniendo los compromisos
en el Mediterraneo, Africa y Asia y potenciando la
contribucién del EA a la accién del Estado en un
afo especialmente complicado por el nimero y
virulencia de los incendios forestales.

En definitiva, un afio en el que hemos seguido
evolucionando hacia la Fuerza Aeroespacial del
siglo XXI que los espafioles necesitan y que de-
bemos ser. Y este progreso es posible gracias a la
valia personal y profesional, espiritu de sacrificio
y compromiso con Espafa y con el EA de nues-
tros aviadores, primera prioridad y pilar bésico en
el que se sustenta el EA.

revista de aerondutica y astrondutica / enero-febrero 2023



Visita de la ministra de defensa al Archivo Histérico y Cultural del Ejército del Aire. 31.01.22. (Imagen: sargento Diego Lépez Sogo)

PERSONAL
Y si el personal es nuestro sustento, su escasez,
causada por la reduccién de 28000 a 23000
efectivos experimentada desde 2008, unida al
incremento de responsabilidades y misiones,
es nuestro principal problema. Una escasez que
estd afectando a algunas especialidades criticas
como las tripulaciones aéreas, el personal de
mantenimiento (civil y militar) y el personal ciber
que, de continuar asi, podria poner en riesgo ciertas
actividades del EA. Para paliar esta situacion, el EA
necesita un minimo de 5000 militares adicionales
e incrementar el personal civil. Este incremento
deberia iniciarse de inmediato, pero deberd ser
progresivo y requerird un periodo de mas de 10
afios por la capacidad de nuestras academias
y escuelas.

RENOVACION Y MODERNIZACION DEL EA

Tras casi 15 afios de contraccién pre-
supuestaria, en 2022 se ha consolidado el
cambio de tendencia iniciado en 2021, des-
tacando un importante aumento presupues-
tario para el sostenimiento y la operacion
de nuestras Unidades, asi como una aporta-
cién extraordinaria de méas de 640 M€ que
ha permitido impulsar acciones para cubrir
necesidades esenciales de armamento, re-
puestos, CIS, guerra electrénica, infraestruc-
turas y combustible. Una tendencia que, esté
previsto tenga continuidad en los presupues-
tos de 2023.

En lo que respecta a nuestras capacidades, 2022
ha sido un aflo muy positivo en la modernizacion y
sustitucién de sistemas de armas y flotas.

En la Ensefianza en vuelo, tras la recepcién en la
Academia General del Aire del sistema integrado
de entrenamiento (Integrated Training System-ITS)
dotado de 24 E27 (Pilatus PC21), en septiembre
comenzd el primer curso de la Escuela Bésica con
este material. En el curso 2023-2024, los PC21 asu-
mirdn también el curso elemental, reemplazando
a la Pillan. En este sentido y para garantizar ambos
cursos en el medio plazo, el ITS serd complemen-
tado en 2025 con 16 aviones y medios de simula-
cién y entrenamiento adicionales.

Visita de S.M el Rey a la EMACQOT. 16.03.22.
(Imagen: subteniente Juan Carlos Ferrera Martinez)

revista de aerondutica y astrondutica / enero-febrero 2023
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Entrega de premios seguridad en vuelo, en el manejo y mantenimiento de las armas y PRL. 17.03.22.
(Imagen: subteniente Juan Carlos Ferrera Martinez)

En lo que respecta a la aviacion de combate,
se firmo el contrato del Halcén para adquirir 20
Eurofighter que serviran para sustituir a los C.15A
(F-18A), de la base aérea de Gando, y se ha con-
tinuado el proceso de modernizacién de los equi-
pos de guerra electrénica del C.15M, asi como de
la flota de C.16 con el POD Litening V, la incorpo-
racion de nuevo software operativo y mejoras del
IRST/FLIR.

Cabe destacar la entrada en servicio del mi-
sil aire-aire de largo alcance Meteor en el C.16,
que aporta una ventaja operativa resefiable en
el combate aéreo, asi como el refuerzo del in-
ventario con la adquisicion de bombas guiadas,
misiles aire-superficie Brimstone, misiles aire-aire
de medio alcance AIM-120 AMRAAM vy el inicio
de la modernizacidon de los misiles IRIS-T, de corto
alcance.

También ha progresado el programa FCAS/
NGWS (Future Combat Air System/Next Gene-
ration Weapons System), al haberse firmado la
Fase 1B tras superar la falta de acuerdo entre las
industrias de las tres naciones que forman parte
del programa (Espafia, Francia y Alemania).

En la aviacion de transporte se ha completado
la recepcion de los tres T.24 (A330), habiéndo-
se iniciado la transformacién de uno de ellos a
MRTT (Multi Role Transport Tanker). Igualmente,
durante este afio se han recibido dos nuevos T.23
(A400M), estando previsto que la ultima unidad
para completar la flota de catorce se reciba en
mayo de 2023, afio en el que empezaré una ac-
tualizacién de sus capacidades.

Por otro lado, se ha continuado con el proceso
de modernizacién del T.21 (C-295), incluyendo
nuevos equipos de autoproteccion, y del D.4 VIG-
MA, asi como la adaptacion a los requisitos técni-
cos del Cielo Unico Europeo (SES) en las flotas de
T.18 (Falcon 900), TM/TR20 (Cessna) y T.22 (A310).

En el &mbito de las capacidades de ala rota-
toria, se ha continuado el proceso de baja del
HD.21 (Super Puma) que serd paulatinamente
sustituido por el HD.29 (NH90), del que el Ala
48 ha recibido el sexto aparato. Unidad que ha
alcanzado en 2022 la IOC en la capacidad de
operaciones aéreas especiales y recuperacion de
personal (SAO/PR) en este material. Asimismo, se
ha contratado el simulador FMS de NH?0 que se
ubicard en la base aérea de Cuatro Vientos.

Y ademads, la implementacién de estas capa-
cidades se realiza con una aproximacion inte-
gral que incluye la necesaria mejora y adaptacion
de las bases aéreas a los nuevos sistemas. Por
ello, en 2022 se han desarrollado actuaciones de
infraestructura para T.23 (A300M), T.24 (A330),
HD.29 (NH90), NRO5 (Predator-B), PC21 y se ha
iniciado la programacion de la implantacién del
programa HALCON. Acciones que continuaran
en 2023, junto con las necesarias para la implan-
tacién del nuevo ITS para helicépteros con HE26
(H135) en la base aérea de Armilla y el inicio de
la ampliacién del aerédromo militar de Lanzarote.

También en 2022, se ha dado un renovado im-
pulso a la capacidad de Targeting e Intelligence
Surveillance and Reconnaissance (ISR) en el EA con
la creacion del Centro de Inteligencia y Targeting

revista de aerondutica y astrondutica / enero-febrero 2023
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Imposicién de la gran cruz del mérito aeronéutico al general (USAF) Jeffrey Harrigian, COM AIRCOM de la OTAN. 22.03.22.

(Imagen: subteniente Juan Carlos Ferrera Martinez)

Aeroespacial (CINTAER), que incorpora parte de
las funciones del extinto 47 Grupo de Fuerzas Aé-
reas. Esta nueva unidad, ubicada en la Base Aérea
de Torrején, bajo dependencia del MACOM, se
crea para potenciar nuestras capacidades de Tar-
geting e ISR y tiene como misién la elaboracidn,
gestion y difusién de los productos de ISR y Tar-
geting de nivel tactico, integrado en el Sistema
de inteligencia de las Fuerzas Armadas, donde el
poder aeroespacial destaca gracias al empleo per-
sistente de los sensores desde el aire y el espacio,
incluyendo el uso de satélites y UAS como el NRO5
(Predator-B).

En esta drea de capacidad, destaca haber al-
canzado la Capacidad Operativa Inicial (IOC) del
NRO5, tras el éxito de su desplie-
gue y operacién desde Lanzarote
durante el ejercicio Sirio. Simulta-
neamente, el EA sigue liderando
el Grupo de Trabajo Interministe-
rial de Drones de la Comisién Na-
cional de Seguridad Aeroespacial
(CNSA), para el desarrollo de los
aspectos normativo, tecnoldgico,
de seguridad en la operacién, de
seguridad fisica, de delimitacién
de responsabilidades, de respon-
sabilidad penal y de fabricacién
del empleo de estos sistemas de
relevancia estratégica.

Igualmente importante es el de-
sarrollo de la capacidad C-UAS
en el EA, que sigue progresando
con la reciente adquisicién del sis-

tema ARMS, que ha sido empleado con éxito en
Mali y en el dispositivo de seguridad de la cum-
bre OTAN en Madrid.

Otro aspecto de las capacidades esenciales del
EA es la actualizacion permanente de nuestro Sis-
tema de Mando y Control Aéreo, en el que se es-
td acometiendo la modernizacion de los Grupos y
de los Escuadrones de Vigilancia Aérea (EVA) del
Sistema de Vigilancia y Control Aeroespacial.

Ademaés, se ha iniciado del proceso de migra-
cién al nuevo Sistema de Mando y Control Nacio-
nal (SC2N) que facilitara la conectividad, el pla-
neamiento, la direccion, el control y la integracion
de nuestras actividades con el resto de érganos
de las FAS.

Imposicién de condecoraciones con motivo del 59 Campeonato mundial militar de péntatlon
aeronadtico. 25.03.22. (Imagen: subteniente Juan Carlos Ferrera Martinez)
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Toma de posesién del general jefe del MAPER, el teniente general Enrique Jesus Biosca Vézquez. 22.04.22.

(Imagen: subteniente Juan Carlos Ferrera Martinez)

En el ambito del espacio, la aprobacion de la
Estrategia Espacial del EA ha perfilado las lineas
de accién estratégicas que guiaran la adaptacién
de nuestra Institucién, de acuerdo con las direc-
trices del JEMAD, y nos permitird desempefiar
mejor nuestras responsabilidades, priorizando el
mando y control aeroespacial y nuestros cometi-
dos en la futura Agencia Espafiola del Espacio, asi
como prepararnos para asumir las capacidades y
responsabilidades que estén por llegar.

En este sentido, se ha validado el programa para
la obtencion de la capacidad de Conocimiento y
Control de la Situacion Espacial (CCSE) y ya hay pro-
yectos en curso que contribuirdn a la mejora de las
infraestructuras y capacidades actuales del Centro
de Operaciones de Vigilancia Espacial (COVE).

Pero ademas, la exigencia técnica del &mbito
espacial requiere generar conocimiento y dispo-
ner de personal especificamente formado y en
cantidad suficiente. Por ello, se ha incrementado
la plantilla del COVE, y esté previsto enviar per-
sonal del EA a mandos y centros del espacio in-
ternacionales y de otros paises, que reforzaran la
colaboracién multinacional en este ambito.

TRANSFORMACION DIGITALY GESTION DEL
CONOCIMIENTO

Pero el futuro del EA reside en nuestra menta-
lidad de mejora continuada y en nuestra capa-
cidad para adaptarnos a la evolucién de la tec-
nologia, especialmente de las disruptivas. Esta
adaptacion se esté llevando a cabo en el Minis-
terio de Defensa y en el EA a través el Plan de
Transformacion Digital (TD) que implica, més alla
del desarrollo de proyectos tecnoldgicos e inno-
vadores, un cambio en la mentalidad y en la cul-
tura organizativa que, a través de una mejora en
los procesos, nos haga mas eficientes en la ges-
tion de la informaciéon y del conocimiento (GIC),
asi como en la toma de decisiones.

En 2022 se ha iniciado un proyecto para mejo-
rar el proceso de gestién de reserva del espacio
aéreo a través de una aplicaciéon web. También se
han lanzado proyectos innovadores de apoyo a la
programacién de misiones aéreas (TITAN), para
el movimiento de aeronaves (OMA), para control
del espacio aéreo (CRC Pegaso), para la optimiza-
cion del transporte aéreo (transporte multimodal),
para la generaciéon de un mapa de conocimiento
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Visita del comandante en jefe de la fuerza aérea de Chile. 24.04.22 al 28.04.22.

(Imagen: subteniente Santos Cabrejas de Diego)

que facilite la localizacién de expertos e informa-
cion y una herramienta para el seguimiento de
proyectos de TD (Plus Ultra).

En cuanto al programa base aérea conectada,
sostenible e inteligente (BACSI), se ha continuado
impulsando las seis areas funcionales' que ac-
tualmente incluyen 67 subproyectos en diversas
reas funcionales.

Pero ademas, se han implementado las me-
didas encaminadas a mejorar la sostenibilidad
medioambiental y energética que establece el
plan de racionalizacion de consumo energético.
En este sentido, es resefiable que el EA es el pri-
mer y Unico ejército OTAN con todas sus instala-
ciones certificadas bajo el estdndar internacional
ISO 14001.

OPERACIONES Y SEGURIDAD

La vigilancia y el control del aire y del espacio,
nuestra principal misién, requiere estar perma-
nentemente preparados con la adecuada flexibili-
dad, disponibilidad y capacidad de respuesta, las
24 horas los 365 dias del ano. En este sentido, la
guerra en Ucrania nos ha puesto a prueba, y, una
vez méas, hemos sabido reaccionar incrementando
el esfuerzo de nuestras unidades, sin dejar de

"Conectividad global, eficiencia energética y sosteni-
bilidad medioambiental, gestién de la informacién y el
conocimiento y optimizacion de procesos, proteccion de
la fuerza, seguridad en la operacién y sostenimiento 4.0.

cumplir las misiones permanentes, las de apoyo
a la accion del Estado y las operaciones en Dakar,
Iraq y Yibuti.

Hemos concluido 2022 habiendo desplegado
seis destacamentos aerotécticos (DAT), en Esto-
nia, Lituania, Bulgaria y Rumania, en los que han
participado todas las unidades de defensa aérea,
Ala 11, Ala 12, Ala 14, Ala 15 y personal del Ala 46
y el Grupo Mévil de Control Aéreo (GRUMOCA).

También se han realizado apoyos de adies-
tramiento a militares ucranianos en el EADA y
misiones frecuentes de transporte aéreo de di-
verso material y personal hacia y desde Ucrania,

Entrega medalla de honor al Ala 14 por parte del presidente de la
Republica de Bulgaria sr. Rumen Georgiev Radev 29.04.22.
(Imagen: subteniente Juan Carlos Ferrera Martinez)
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Toma de posesidn del general jefe de la JSTCIBER gd. Juan Francisco Sanz Diaz 05.05.22.
(Imagen: subteniente Juan Carlos Ferrera Martinez)

en el que han participado nuestras principales
unidades de aerotransporte: Ala 31, Ala 35y
Grupo 45.

El esfuerzo del EA en operaciones continua-
rd en 2023 con el despliegue de otros DAT, in-
cluyendo apoyos temporales de un TK.23, ade-
mas de mantener las aeronaves de caza y ataque
transferidas a la OTAN de forma permanente co-
mo parte del sistema de defensa integrado de
la OTAN aéreo (NATINAMDS) y una importante
contribucién a la Fuerza de Respuesta de la OTAN
(eNRF) 2023.

En 2022, el EA también ha seguido contribuyen-
do con los D.4 a las misiones de seguridad maritima
de la OTAN para la disuasién y lucha contra el terro-
rismo y el resto de amenazas en el Mediterréaneo.

Ademés, en Yibuti se ha mantenido el destaca-
mento Orién como parte de la operacion Atalanta
de la UE con un P-3 del Ala 11, contribuyendo a la
seguridad en el Océano Indico con misiones de
vigilancia maritima, de monitorizacion de las ac-
tividades en la costa de Somalia y de proteccion
de los buques del Programa Mundial de Alimen-
tos. Tras la baja definitiva del P-3 el pasado 16 de
diciembre, en 2023 esté previsto el despliegue
ocasional de un D.4 y se estudiard el posible des-
pliegue del Predator-B.

En Senegal, el destacamento Marfil, con 2 T.21
del ALA 35, ha continuado apoyando a la opera-
cién Barkhane de Francia, al contingente espafiol
de EUTM-Mali y a la misién de las Naciones Uni-
das MINUSMA.

En Irak, el EA mantiene un equipo SOALI con
personal del EZAPAC para adiestrar a las fuerzas y
cuerpos de seguridad iraquies en la lucha contra
el DAESH y fomentar la estabilidad de Irak.

Asimismo, el EA ha mantenido su compromi-
so de contribuir a las actividades de seguridad
cooperativa y diplomacia de defensa de Espafia
desarrollando actividades en paises como Mauri-
tania, Senegal y Cabo Verde.

Las operaciones en territorio nacional también
han sido muy importantes en 2022.

El EA continud su contribucién a la operacién
Baluarte para la lucha contra la COVID, que finali-
z6 el 15 de marzo, con una red de rastreo militar,
equipos moéviles de vacunacién, coordinaciéon y
control de los procesos de vacunacién y con el
liderazgo de la Unidad de Vigilancia epidemiolé-
gica de la Comunidad de Murcia.

Se contribuyé decisivamente a la operacién
Cupula para garantizar la seguridad de la Cum-
bre OTAN de Madrid. El dispositivo de defensa
del espacio aéreo fue liderado por el EA bajo
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Reunién de grupo europeo EAG SG 18.05.22Y 19.05.22.
(Imagen: subteniente Santos Cabrejas de Diego)

la autoridad del JEMAD, implicando al mando y
control aeroespacial asi como la integracién de
diversas e importantes capacidades que se in-
tegraron en el citado dispositivo. Ademas, el EA
organizd, en la base aérea de Torrején, el dispo-
sitivo de llegada y salida de méas de la mitad de
las 60 delegaciones extranjeras participantes, a
nivel de jefes de Estado y de Gobierno.

También se ha participado en la operacion Cen-
tinela Gallego y prestado apoyo al Mando Ope-
rativo Maritimo con misiones de vigilancia, y a las

Fuerzas y Cuerpos de Seguridad del Es-
tado en el control de la integridad de las
fronteras, lucha contra el crimen organiza-
doy redes de tréfico de estupefacientes.

En definitiva, 2022 ha sido un afo
muy intenso en el que, ademds, hemos
mantenido una operatividad muy sa-
tisfactoria, realizando aproximadamen-
te 60000 horas de vuelo. De ellas, un
porcentaje significativo corresponde a
misiones en apoyo a la accién del Es-
tado distribuidas entre trasporte de au-
toridades, activaciones del SAR, lucha
contraincendios del Grupo 43 que ha
realizado casi el doble de salidas que
en 2021, aeroevacuaciones de perso-
nal civil y militar, colaboraciones con la
Organizacién Nacional de Trasplantes y
misiones en apoyo a Ucrania.

En lo que respecta a las operaciones de aero-
transporte, se han transportado mas de 50000
pasajeros y casi 3000 toneladas de carga, ademas
de realizarse misiones de reabastecimiento en
vuelo (AAR) y de lanzamiento de paracaidistas.

El esfuerzo de nuestros aviadores ha sido re-
sefiable y debemos sentirnos orgullosos y satis-
fechos puesto que todo lo que se ha hecho, que
ha sido mucho, se ha ejecutado manteniendo la
seguridad, en su concepto mas amplio, como pri-
mera prioridad en nuestras operaciones.

Visita oficial del JEMA al EVA 1y la ETESDA. 01.06.22. (Imagen: subteniente Juan Carlos Ferrera Martinez)
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Visita ministra de defensa d°. Margarita Robles al ALA 48. 03.06.22. (Imagen: subteniente Juan Carlos Ferrera Martinez)

En 2022 no hemos tenido accidentes mayores
y se han reducido los accidentes de menor gra-
vedad y los incidentes con respecto a 2021. Estos
datos deben ser un estimulo para seguir trabajan-
do en la transicién hacia un sistema de gestion de
la seguridad operacional
que potencie todas las
dreas de la seguridad de
vuelo y, ademas, la segu-
ridad en el armamento,
la prevencion de riesgos
laborales y la seguridad
sanitaria.

ACTIVIDAD
INTERNACIONAL

El JEMA ha participa-
do en diversas reuniones
internacionales de jefes
de Fuerza Aeroespacial
como el NATO Air Chiefs
Symposium (NACS), en
Alemania; el Framework
Air Chiefs Meeting

="

Air Chiefs Conference (IACC), en EEUU; el Eu-
ropean Air Chiefs Conference, en Finlandia; la
Global Air Chiefs Conference, en Reino Unido, y
en las reuniones trilaterales del programa NGWS/
FCAS con Francia y Alemania.

(FACM) y el International Imposicién de condecoraciones del JEMA. 09.06.22.
(Imagen: subteniente Santos Cabrejas de Diego)
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Asimismo, se ha continuado participando ac-
tivamente en diferentes organismos, grupos de
trabajo y foros internacionales, principalmente de
la OTAN y UE.

En cuanto al European Air Group
(EAG), cabe destacar la organizacién
en Madrid del Steering Group, en el
que se continud avanzando en inicia-
tivas encaminadas a mejorar la intero-
perabilidad entre usuarios de F-35 asi
como de Eurofighter, con su iniciativa
Eurofighter Typhoon Interoperability
Project (ETIP), quizas su proyecto mas
ambicioso. En este sentido, ademas
del destacamento de Eurofighter con
Alemania en Estonia, nuestro personal
de mantenimiento ha realizado activi-
dades de sostenimiento combinado
con Alemania, ltalia y Reino Unido du-
rante el curso 2022-4 del TLP.

También en el 4rea de interope-
rabilidad, el EA estéd implicado en
el Lighthouse Project del EATC, en
este caso en el marco de las nacio-
nes usuarias del A400M, con vis-

acuerdos técnicos que posibiliten la realizacién
de mantenimiento cruzado en esta plataforma.

Otro ano mas, la Catedra Kindelan para el es-
tudio, conocimiento, investigacién y difusion del
pensamiento y doctrina militar aeroespacial, ha
desarrollado su XXXI| seminario internacional, en
esta ocasién sobre «El empleo de las capacidades
aeroespaciales en entornos Anti-Acceso/Dene-
gacion de Area (A2/AD)», que ha contado con
la participacion de conferenciantes de Francia,
Alemania, Italia, Tactical Leadership Programme
(TLP) y del Joint Air Power Competence Centre
(JAPCCQC), entre otros.

También en el &mbito internacional, se han es-
tablecido o renovado diferentes acuerdos bilate-
rales con paises amigos y aliados, entre los que
se destaca la formacién de militares portugueses
en la Escuela de UAS del GRUEMA y la formacién
de pilotos alemanes de Eurofighter en el Ala 11.

Por su parte, el TLP en 2022 ha tenido un incre-
mento significativo de actividad y de misiones
con respecto a 2021, con la participacién de pilo-
tos, operadores de armas, especialistas de Inteli-
gencia y controladores en tres cursos de vuelo en
los que se han graduado mas de un centenar de
participantes. Asimismo, en los cursos teédricos se
han graduado més de 300 participantes, no solo
de las naciones del TLP sino también de la Repu-
blica Checa, Hungria, Lituania, Finlandia, Polonia,
Portugal y Croacia.

tas a la posible firma, en 2023, de Reunién del JEMA con los generales en situacion de reserva y retiro.
' ' (Imagen: sargento Diego Lépez Sogo)
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Uno de los hitos mas relevantes del TLP ha sido
la participacién de cuatro F-35, que ha servido
para impulsar asi la integracion de los aviones de
cuarta y quinta generacion. Otra de las iniciativas
mas relevantes es la explotaciéon del simulador
MACE (Modern Air Combat Environment), en el
que se realiza un porcentaje significativo de las
misiones del curso.

ACTIVIDAD, VISITAS Y COMUNICACION
INSTITUCIONAL

En junio de 2022, se ha celebrado el centenario
de la base aérea de Armilla, que fue inaugurada
como aerédromo militar el 20 de junio de 1922
bajo la jefatura del comandante Davila y que es
nuestra escuela de helicdpteros desde 1980, tras
la creacidn del Ala 78. Actualmente, la Escuela Mi-
litar de Helicopteros es el centro docente militar
de referencia del Ministerio de Defensa. Este afio
se han formado un total de 48 alumnos del Ejér-
cito del Aire y del Espacio, el Ejército de Tierra, la
Armaday la Guardia Civil.

En el marco de las visitas oficiales, destacan las
de su majestad el Rey a la Escuela de Técnicas de
Mando, Control y Telecomunicaciones (EMACQOT),
en marzo, y al Centro de Sistemas Aeroespaciales de
Observacion (CESAEROB), al Centro de Operaciones
de Vigilancia Espacial (COVE) y al Grupo Central de
Mando y Control (GRUCEMAC), en septiembre.

A
s

También recibimos la visita del presidente de
Bulgaria, junto con la ministra de Defensa de Es-
pafa, a la base aérea de Torrejon, con motivo de
la imposicién al Ala 14 de la condecoracién de
honor del presidente de la Republica de Bulgaria
en reconocimiento de las misiones de Defensa
Aérea que el DAT del Ala 14 realizé en dicho pais
en los inicios de la invasién rusa a Ucrania.

Es igualmente resefiable que el EA organizé, jun-
to con la Real Hermandad de Veteranos de las FAS
y la GC, el Acto de Conmemoraciéon del Dia del
Veterano 2022, en la Plaza del Pilar de Zaragoza,

Vuelo patrulla ASPA con Juan Velarde. (HAMILTON) 23.06.22.
(Imagen: sargento Diego Lépez Sogo)

revista de aerondutica y astrondutica / enero-febrero 2023



resumen EA 2022

Centenario de la base aérea de Armilla. 27.06.22.
(Imagen: sargento Diego Lépez Sogo)

presidido por el JEMA y al que asistieron autorida-
des civiles locales y regionales asi como oficiales
generales del EA, ET y ARy en la que formaron
600 miembros de la hermandad.

En el drea de la comunicaciéon e imagen institu-
cional, se ha impulsado la comunicacién interna,
difundiendo temas de interés profesional para
fomentar el sentido de pertenencia de nuestro
personal a la institucion, y también la comunica-
cién externa, para aumentar el conocimiento en la
sociedad de lo que hacemos y como lo hacemos,

transmitiendo nuestra esencial con-
tribucion a la seguridad y defensa
nacional.

Para ello destacan las guias de co-
municacién que, por primera vez,
se han elaborado sobre temas tan
diversos como el espacio, el cibe-
respacio, la guerra en Ucrania, o la
adquisicién de nuevas capacidades.
Asimismo, nuestra actividad en las
distintas redes sociales ha tenido
un gran seguimiento y aceptacion
entre la sociedad, tanto las noticias
como el material audiovisual.

En esta importante funcién de co-
municacion y difusién aeronéutica se
incluye el trabajo de la Patrulla Acro-
bética de Paracaidismo, la Patrulla As-
pay la Patrulla Aguila, destacando
que esta Ultima desfilé el Dia de la
Fiesta Nacional con combustible co-procesado,
siendo la primera vez que aeronaves de las Fuer-
zas Armadas vuelan con combustible ecoldgico.

En el &mbito de la difusion de la cultura e historia
aeronduticas, destacan las méas de 60000 personas
que visitaron el Museo de Aerondutica y Astronautica
del EA. Ademds, este ano, se han restaurado varias
aeronaves, como el Consolidated PBY-5A Catalina, el
Grumman HU16 B Albatross y nueve piezas de la ex-
posicidn «Volar, historia de una aventura», entre ellas
el Mosca, el Texan, la Dornier DO27My el Caribou.

Entrega de despachos de la Academia Basica Del Aire 06.07.22. (Imagen: subteniente Juan Carlos Ferrera Martinez)
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Entrega de despachos de la Academia General Del Aire 11.07.22. (Imagen: subteniente Juan Carlos Ferrera Martinez)

PREPARACION DE LA FUERZA

En 2022, el EA ha participado en 32 ejercicios
nacionales e internacionales, tanto en territorio
nacional como en el extranjero, subrayando la ac-
tivacién del JFAC con motivo del ejercicio JFX-22,
para el adiestramiento de la estructura operativa
de las Fuerzas Armadas.

De los ejercicios planeados y dirigidos por el
MACOM en 2022, destaca el Sirio 22, como el
principal para el adiestramiento avanzado para
las unidades de combate y de apoyo al comba-
te del EA que, este afo, se ha desarrollado en
el archipiélago canario y durante el cual se cer-
tificaron las capacidades del EA ofrecidas a la
OTAN para la NRF-23 y se evalud la capacidad de
despliegue del Predator B. Igualmente, se llevd a
cabo el Nube Gris, para adiestramiento de guerra
electrénica, el Acuario y Lucex, para certificacion y
cualificacién de capacidades JTAC, y el Madridsar
Sater, para adiestramiento SAR.

Adicionalmente, el EA ha participado en ejer-
cicios conjuntos liderados por el MOPS (SOFEX),
por el ET (Respuesta Audaz, Long Precision, Ave
Fénix, Lone Paratrooper, Listed Paratrooper, Em-
pecinado y Doble Llave) o por la Armada (Flotex,
Gnex, Trial Nemo y Cartago).

La participacion en ejercicios internacionales
del EA también ha sido importante, habiéndose
concretado en el Tiger Meet en Grecia, Athena e

Hirondelle en Francia, APROC de capacidades PR
en Espana, Real Thaw en Portugal, Global Senti-
nel en EEUU, Volcanex-CIS y Griphone en ltalia y
Ramstein Guard, Swift Response y Steadfast Ju-
piter de la OTAN en diversos paises europeos.
Ademas, en el &mbito espacial, cabe subrayar la
participacién del COVE en el Global Sentinel y en
el Aster X, en Francia.

Todos estos ejercicios contribuyen a mantener
el alto grado de adiestramiento y disponibilidad
que caracteriza a todas las unidades del EA.

UNA MIRADA A 2023

Habiendo concluido 2022 con la misiéon cumpli-
da, comenzamos 2023 centrando nuestros princi-
pales esfuerzos en nuestros aviadores, en el im-
pulso a las capacidades espaciales, en la mejora
del sostenimiento de los sistemas de armas mas
obsoletos, en la implementacién integral de las
nuevas capacidades y en la mejora del estado de
las infraestructuras.

Uno de los principales retos en el &mbito de
personal es crear robustos perfiles de carrera en
el &mbito espacial, asi como en las especialida-
des fundamentales de defensa y control aeroes-
pacial y ciberdefensa. Asimismo, otra de las prio-
ridades para 2023 serd avanzar en la gestion del
talento, incluyendo el desarrollo de las segundas
trayectorias (E2T), la introducciéon de especiali-
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dades complementarias y el impulso al nuevo
modelo de ensefianza de formacién de oficiales
(NMEFO), con vistas a su implantacion en 2024.

También continuaremos avanzando en la im-
plantaciéon de las publicaciones esparfiolas de re-
quisitos de aeronavegabilidad militares (PERAM)
en el EA de forma gradual pero consistente que,
tras la certificacion como organizaciones de man-
tenimiento PERAM 145 de la maestranza aérea de
Sevilla y del Ala 31, se debera centrar en poten-
ciar la Academia Bésica del Aire (ABA) como cen-
tro PERAM-147 para formacion baésica, quedando
pendiente la certificacién del Ala 48 a corto plazo
y la del Ala 14, el Ala 11, MAESMA y MAESAL més
adelante.

Los esfuerzos en sostenimiento se centraran
en las flotas de C.15M, D.4 y especialmente en
la flota de AE9, con el objetivo de mantenerla
operativa hasta 2030. Entretanto, se continuara
buscando soluciones que permitan disponer de
un ITS adecuado y en plazo para las fases 3y 4 de
los pilotos de caza y ataque.

Y seguiremos con la renovacion de capacida-
des, siendo prioritario continuar con la moder-
nizacion de los centros de mando y control, la
firma del contrato de desarrollo y adquisicién de
C-295W de patrulla maritima para sustituir, de
forma interina, la flota de P-3 y de vigilancia mari-
tima, para reemplazar los D.4.

Por otra parte, se comenzara la recepcién de
los dos primeros HE.26 (H.135) de los once pre-
vistos para el ITS-H, cuya flota se completara
entre 2024 y 2026 para reemplazar los HE.24
(Sikorsky S-76). Posteriormente se debera iniciar
una nueva fase de adquisi-
cién de H.135 para sustituir al
HE.25 (EC-120 Colibri).

En cuanto a las capacidades
de combate, se espera avan-
zar en el lanzamiento del pro-
grama Halcén 2, encaminado
a sustituir los C.15M con una
solucién mixta de 25 Eurofigh-
ter adicionales y, més adelan-
te, con un caza de 5.* gene-
racién. Y, por supuesto, el EA
seguird apoyando el desarro-
llo del FCAS/NGWS, sabedo-
res de que es un programa in-
ternacional tractor para la in-
dustria aeroespacial nacional
y de importancia estratégica
para el EA.

Por otra parte, en 2023 esta prevista la firma
de los requisitos de alto nivel del programa
Future Mid-Size Tactical Cargo (FMTC), junto a
Francia, Alemania y Suecia para la renovacién
de capacidades de aerotransporte tactico en el
largo plazo.

También en 2023, en el drea de UAS, se inicia-
ran las gestiones para dotar al Predator B de ar-
mamento, se continuard avanzando en el progra-
ma EURODRONE, se espera la firma del contrato
del sistema remotamente tripulado de altas pres-
taciones (SIRTAP) y se continuaré con la prospec-
cién tecnoldgica para el subsistema de vigilancia,
control y coordinacién aérea en el entorno de los
UAS de pequefio tamafio, baja altura y baja velo-
cidad (SUCCAUL).

Por dltimo, es importante seguir impulsando y
avanzando en nuestro conocimiento y capacida-
des en el &mbito espacial para consolidar el pa-
pel de liderazgo del EA en la seguridad y defensa
de los intereses nacionales y garantizar la libertad
de accion en el espacio.

Reconociendo, un aflo mas, el sacrificio y ab-
negada labor diaria de todos los aviadores que
hacen posible que el Ejército del Aire y del Es-
pacio afronte siempre con éxito los retos mas
exigentes, en 2023 seguiremos trabajando en
equipo para progresar como la Institucion mo-
derna, sélida y reconocida internacionalmente
que somos. Una fuerza aeroespacial de primer
nivel sustentada por aviadores de 5.7 gene-
raciéon que con su preparacién, compromiso,
ilusion y optimismo son la mayor garantia del
presente y del futuro del EA. m

Homenaje a la Flota del P-3. (Imagen: subteniente Juan Carlos Ferrera Martinez)
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Resumen de la
Aviacion Militar

en 2022

2022: PUTIN SECUESTRA EL ANO

Sin duda alguna, el ano 2022
tiene un gran titular, no solo por su
trascendencia militar, sino por las
implicaciones humanitarias, eco-
noémicas y geoestratégicas. Parecia
imposible que una guerra a gran
escala estallara otra vez en Europa,
y que Rusia nuevamente estuvie-
ra en el epicentro. Pero ocurrié. La
mafana del 24 de febrero de 2022
todos los medios de comunicacién
se hicieron eco de la invasién rusa a
un pais vecino. El presidente Vladi-
mir Putin, ordend a sus tropas bom-
bardear e invadir Ucrania en lo que
supone la primera gran agresion de
este tipo en Europa desde el desen-
lace de la Segunda Guerra Mundial
en 1945.

Aprovechando una crisis poli-
tica en Ucrania en 2014, con ma-
nifestaciones y violencia callejera,
Vladimir Putin ordené a sus tropas
invadir de forma andénima (sin uni-
forme) la peninsula de Crimea, que
formaba parte de Ucrania. Tam-
bién impulsé levantamientos en
dos provincias fronterizas con Ru-
sia (Donetsk y Lugansk), que con-
virtieron esa parte del pais en una
zona de guerra durante muchos
afos. Los intentos de acuerdo en
la ciudad bielorrusa de Minsk no
sirvieron de mucho.

Durante afnos la tensién entre los
dos paises fue creciendo. Con el
tiempo, Rusia incrementé la presién
y llevé a sus ejércitos a la frontera
con Ucrania. La escalada fue cre-
ciendo hasta este 24 de febrero,

JuaN CaARrLos JIMENEZ MAYORGA

cuando se ejecutd la orden de lan-
zar sus tropas desde diversos pun-
tos de la frontera, bombardeando
ciudades, aeropuertos y vias de
comunicacién. Aun a dia de hoy, los
combates y el sufrimiento para la po-
blacién ucraniana no cesan.

APORTACION ESPANOLA

Actualmente son tres los escena-
rios con presencia de tropas espa-
fiolas en misiones de la OTAN en el
flanco oriental: Letonia con carros
de combate, Bulgaria y Rumania
con cazas Eurofighter y EF-18 y el
Mediterréneo oriental, sin entrar en
el mar Negro, con tres buques de
guerra.

La dltima aportacion es el mencio-
nado destacamento aéreo en Ruma-
nia, donde ocho aviones de combate
EF-18 y 130 efectivos el espacio aé-
reo aliado en el drea del mar Negro
durante cuatro meses. El Ejército del
Aire y del Espacio tiene demostrada
experiencia en la Policia Aérea de la
OTAN. En el afio 2006 nuestros cazas
se estrenaron en el Béltico (BAP). No
volvieron hasta 2015, fecha a partir
de la cual la participacion espafiola
ha sido ininterrumpida. A partir de
2021 comenzdé su despliegue, de
forma paralela, en el area del mar
Negro, en Rumania, en la denomina-
da Policia Aérea Reforzada (eAP). Su
principal misién es la de vigilar el es-
pacio aéreo aliado ante la constante
presencia de aviones rusos que vue-
lan sin identificar (sin plan de vuelo y
con los transpondedores apagados)
por sus inmediaciones.

La presencia de nuestras unidades en el conflicto ucra
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niano, ha marcado en gran parte la operatividad del EA. (Imagen: EA)
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Y para reforzar todavia mas la se-
guridad y monitorizar més de cerca
esta zona, el Ejército del Aire y del
Espacio también desplegd a media-
dos del pasado mes de octubre un
radar de vigilancia aérea de largo
alcance. Se encuentra cerca de la
ciudad de Constanza y esta formado
por 38 militares, que lo mantienen
activo las 24 horas del dia.

LOS DRONES ESCALAN
POSICIONES EN EL ESTATUS DE LA
GUERRA

El conflicto de Ucrania estd sir-
viendo para presenciar drones que
espian y bombardean, satélites que
siempre permanecen en la retaguar-
dia de los ejércitos e inteligencia ar-
tificial que toma decisiones como si
fueran humanos.

Hay un dato que expone, como
ningun otro, la importancia y rele-
vancia, sin camino de retorno, al-
canzado por los drones en la guerra
moderna: los soldados estadouni-
denses que més misiles han lanzado
y mas bajas han causado en la ulti-
ma década no son los pilotos de los
potentes cazas o los navegantes de
los sUper portaviones. Son los ope-

radores de drones, normalmente
profesionales jovenes, con altas ha-
bilidades tecnoldgicas, que dirigen
las potentes armas de guerra a tra-
vés de las pantallas de sus ordena-
dores, sentados en un contenedor o
bunker, desde el que controlan las
aeronaves no tripuladas méas avan-
zadas del mundo.

Estamos presenciando un paso
de gigante hacia la guerra automa-
tizada y optimizada, con una dismi-
nucién de la componente humana,
de los sentimientos humanos y con
un equilibrio geopolitico, rodeados
de tecnologia, en un entorno de glo-
balizacion y bajo la lupa de las redes
sociales.

La guerra de Ucrania esta siendo
un sangriento campo de pruebas de
algunos de los més avanzados de es-
tos ingenios. En los primeros meses
del conflicto destaco el uso de los
drones turcos Bayraktar TB2. La ca-
pacidad de estas aeronaves no tripu-
ladas para destruir tanques rusos es
un perfecto ejemplo de la asimetria
de costes y de infraestructuras nece-
sarias. Estos drones son controlados
por tres operadores desde una es-
tacidn en tierra, normalmente incor-

porada en un camién militar. Pueden
transportar cohetes guiados por |a-
ser, misiles antitanque o sistemas de
inteligencia. Son ligeros, de 150 kg,
y relativamente pequefios. Su precio
de adquisicién y de mantenimiento
es cuantiosamente menor que la de
un batallén de carros de combate.
Tan obvia es la ecuacion, que la
respuesta rusa no se hizo esperar en
forma de ataques con drones suici-
das iranies Shahed 136. Unas moles
cargadas de explosivos que se han
utilizado para atacar ciudades como
Kiev y destruir infraestructuras eléc-
tricas o de suministro de agua.
Parece que la tendencia, inaugura-
da tras los ataques terroristas del 11
de septiembre de 2001 contra Esta-
dos Unidos, es ya imparable y se ha
convertido en una auténtica guerra
armamentistica de vehiculos aéreos
no tripulados (UAV en sus siglas en
inglés). Drones para vigilar y des-
pués atacar, con modelos de alta tec-
nologia desarrollados en lugares tan
dispares como China, Israel, Irdn, Tur-
quia o Estados Unidos, entre otros.
Parece que nos acercamos un po-
quito maés a la célebre frase del bidlo-
go estadounidense Edward O. Wilson:

La guerra de Ucrania puede significar la catapulta definitiva del uso de medios aéreos no tripulados
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«El verdadero problema de la hu-
manidad es el siguiente: tenemos
emociones del paleolitico, insti-
tuciones medievales y tecnologia
propia de un dios. Y eso es terrible-
mente peligroson.

PRESENTACION DEL AVION
MAS SOFISTICADO JAMAS
CONSTRUIDO

La Fuerza Aérea de los Estados
Unidos (USAF) marcd un hito im-
portante en su historia el 2 de di-
ciembre, cuando dio a conocer al
mundo en las instalaciones de pro-
duccién de Northrop Grumman en
Palmdale, California, una nueva era
de aviones de combate de sexta
generacion: el bombardero furtivo
B-21 Raider.

La impresionante campana media-
tica que ha acompanado la presenta-
cién del avidn militar estadounidense
maés avanzado desarrollado hasta la
fecha, se produce en un momento
en el que contintan la escalada de
tensiones en todo el mundo (desde
la amenaza china y norcoreana en la
region del Indo-Pacifico hasta la ac-
tual guerra entre Ucrania y Rusia en
Europa).

El primer B-21 (denominado T1 o
Avién 001) se presentd ante un nu-
trido grupo de periodistas invitados
expresamente a las instalaciones de
produccién de Northrop Grumman.
Se trata del primer avién de una flo-
ta prevista de 100 aeronaves, des-
tinada a ser la principal fuerza de
ataque estratégico de la superpo-
tencia nuclear. Estados Unidos lleva
afos disefando y construyendo el
nuevo bombardero invisible que,
segun su fuerza aérea, serd capaz
de sortear las defensas enemigas y
evitar sus radares, pudiendo bom-
bardear Moscu o Pekin (con armas
convencionales o atémicas) sin ser
detectados.

El avién formara la futura colum-
na vertebral de la potencia aérea
de EE.UU., seré la cara de una fami-
lia de sistemas que proporcionara

El B-21 Raider

nuevas capacidades y mayor flexibi-
lidad a la USAF mediante la integra-
cién avanzada de datos, sensores y
armas.

Calificado como el primer avién
de combate de sexta generacién
del mundo (al menos en su presen-
tacion), la Fuerza Aérea estadouni-
dense se beneficiard del disefio de
baja observabilidad (algunos dicen
que nula) (LO) del B-21, asi como de
la ventaja tecnoldgica de la platafor-
ma y sus capacidades de arquitectu-
ra digital abierta.

Desarrollado por la misma com-
pafia que también dio lugar al ico-
nico B-2 Spirit, el B-21 esté disefiado
para ser un avion furtivo capaz de
llevar a cabo una gran variedad de
misiones, incluyendo ataques secre-
tos de largo alcance y vigilancia. Los
Raiders (nombrados asi en honor de
los participantes del primer ataque
aéreo sobre suelo japonés el 18 de
abril de 1942, los Doolittle Raiders)
son la versién 2.0 de los menciona-
dos B-2, el famoso bombardero es-
tratégico invisible al radar que entré
en servicio en 1997 y costé 2200
millones de ddlares por unidad
contando el coste del desarrollo.
Se construyeron 21 unidades de las
que solo quedan 16 en servicio.

El coste total del programa B-21,
incluyendo su operacion hasta la
década de 2050, estd estimado en
203000 millones de ddlares.

Durante la presentacién, el secre-
tario de Defensa de los EE.UU. Llo-
yd Austin dijo que: «aunque el B-21
parece imponente por fuera, lo que
hay debajo del fuselaje y sus recubri-
mientos de era espacial, es alin mas
impresionante. Incluso los sistemas
de defensa aérea mas sofisticados
tendrén dificultades para detectar el
B-21 en el cielo».

Austin también dio a entender que
el nuevo bombardero podria tener
mas alcance que los B-2 Spirit, B-1
Lancer y B-52 Stratofortress actuales:
«Ningun otro bombardero de largo
alcance puede igualar su eficiencia.
No tendrd que estar basado cerca
del teatro de operaciones y no ne-
cesitard apoyo logistico para atacar
a ningun objetivo de riesgo (refirién-
dose a aviones nodriza)».

En la nota de prensa que acom-
pafd a la presentacién, Northrtop
Grumman afirma que el B-21 Raider
se beneficia de méas de tres décadas
de su tecnologia furtiva. Ha sido de-
sarrollado, dicen, «con la préxima
generacion de tecnologia sigilosa,
capacidades avanzadas de red y una
arquitectura de sistemas abiertos [...]
empleando nuevas técnicas y mate-
riales de fabricacién para garantizar
que el B-21 derrote los sistemas de
defensa enemigos».

Segun Northrop, el B-21 ha sido di-
sefiado desde el primer dia para ac-
tualizarse rdpidamente: «A diferencia
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de los aviones de generacion ante-
rior, el B-21 no se sometera a actua-
lizaciones de bloque o retrofits (que
son las habituales en el mundo de la
aviacion militar)». Gracias a su arqui-
tectura, aseguran, «la nueva tecno-
logia, sus capacidades técnicas y las
armas se incorporaran a la perfeccién
a través de actualizaciones de softwa-
re y la flexibilidad de hardware inte-
grada». La compafia dice que esto
garantizard que el B-21 Raider pueda
hacer frente a nuevas amenazas prac-
ticamente al instante.

La USAF afirma que considera el
B-21 Raider como la nueva columna
vertebral de su capacidad ofensiva
aérea y una parte fundamental de su
triada nuclear junto a sus misiles ba-
listicos intercontinentales y sus sub-
marinos atémicos.

En las primeras imagenes se puede
apreciar el frontal de la aeronave, mas
fino que el de su predecesor, el B-2
Spirit, con las entradas de aire de los
motores mucho mas pequenas, ape-
nas sobresaliendo del perfil del ala.

Aunque el bombardero furtivo
de segunda generacién de la USAF,
pero primer avién de combate de
sexta generacion, tiene un gran pare-
cido con su predecesor, el B-2A Spirit
(ambos cuentan con un disefio de ala
volante triangular y elegante aspec-
to futurista, muy optimizado para las
operaciones furtivas), el Raider es
notablemente més pequefio, mas
elegante y mas sigiloso. Debido a su
menor tamano, el B-21 tiene en ulti-
ma instancia una carga Gtil menor en
comparacion con el B-2A, pero como
los planes actuales prevén que la
USAF adquiera mas de 100 Raiders,
esto podrd compensar y mitigar su
menor carga de pago.

A diferencia del Spirit, el Raider no
presenta bordes dentados en todo su
disefio, ni sus dos tomas de motor se
extienden fuera del fuselaje en la mis-
ma medida que las del B-2. Con total
seguridad esto obedece al objetivo
de mejorar las caracteristicas de LO
del tipo.

Otro dato técnico destacable ha
sido el color. Mientras que el B-2A
siempre se ha pintado con su tra-
dicional color negro (como suele
asociarse a los aviones furtivos de la
USAF), el B-21 se ha presentado con
un esquema de color gris muy claro.
Es posible que dicho esquema de
pintura no sea el definitivo a aplicar a
los Raiders de primera linea, pero si
puede dar una buena indicacion de
que este bombardero furtivo de nue-
va generacion podré ser operado en
todas las condiciones, tanto de dia
como de noche.

Se sabe poco sobre las capacida-
des exactas del B-21, ya que el pro-
grama es obviamente top secret. De
acuerdo con los requisitos de disefio
del B-21 de la USAF, establecidos en
el marco del programa de bombar-
deros de ataque de largo alcance
(LRS-B), el Raider se presenta como
un bombardero sigiloso subsdnico
de largo alcance y gran capacidad
de supervivencia, capaz de penetrar
en las redes de defensa aérea del ad-
versario a gran distancia de las lineas
enemigas y de lanzar municiones
convencionales y nucleares sobre
objetivos de todo el mundo. Sabe-
mos que es un avion muy avanzado
que incorporaré las Ultimas tecnolo-
gias en materiales de absorcion de
radar, avidnica y sistemas de armas.
La primera es una de las caracteris-
ticas clave del B-21: el avién est4 di-
sefiado para evadir la deteccién por
radar, sensores infrarrojos y otros sis-
temas de alerta temprana enemigos.
En teoria, esto le permitird penetrar
en el espacio aéreo enemigo y llevar
a cabo misiones sin ser detectado.

También es capaz de conectarse
en red con mdultiples sistemas en
todos los dominios del espacio de
batalla y estard apoyado por un eco-
sistema digital a lo largo de su ciclo
de vida operativa. Se trata de otro de
los grandes avances tecnoldgicos
ya que serd el primer bombardero
que cuente con un gemelo digital.
Este duplicado tridimensional se

Presentacién del avién mds sofisticado jamds construi

comportaréd exactamente como el
modelo fisico y servird para apoyar
las labores de mantenimiento en
tierra y prevenir posibles puntos cri-
ticos antes de que ocurran. Segun la
compaiiia, «esta infraestructura digi-
tal en la nube dard como resultado
una aeronave mas facil de mantener
y sostenible, con una infraestructura
de menor costen.

Otra de sus funciones es su capaci-
dad avanzada de guerra electronica,
que le permitirén interferir las comu-
nicaciones del enemigo y confundir
aln mas a sus defensas aéreas, lo
que dificultard ain mas cualquier
posible intercepcién.

El avidén inicial (T1) estd siendo so-
metido actualmente a una amplia
campania de pruebas en tierra y esta
previsto que complete el vuelo inau-
gural de la plataforma en algin mo-
mento de 2023. Se sabe que otros
cinco B-21 se encuentran en distintas
fases de produccion en las instalacio-
nes de Palmdale,
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Jo El B-21 Raider. (Imagen: Northrop Grumman)

Ni China ni Rusia tienen nada que
se parezca ni al B-2 ni al B-21, aun-
que China avanza répidamente en su
propio bombardero furtivo, del que
ya hemos hablado en estas paginas:
el H-20. Todavia no se saben todos
los detalles técnicos del avidn «invisi-
ble» chino pero los expertos afirman
que es comparable al icénico B-2
Spirit norteamericano. Con esta nue-
va méquina, los chinos igualaran por
primera vez todas las capacidades
de la triada nuclear americana y, se-
gun los analistas, el H-20 representa
una amenaza muy seria para la segu-
ridad de los EE.UU. y sus aliados.

Los chinos afirman tener un «radar
cuéntico» capaz de detectar los B-2
norteamericanos. Los rusos también
dicen que sus radares son capaces
de detectar los B-2 en vuelo, pero
nada de esto ha sido probado vy,
conociendo la capacidad tecnolé-
gica rusa demostrada en la invasién
de Ucrania, es dificil creer cualquier
afirmacién de las fuerzas de Putin.

El B-2 si es detectable cuando abre
las compuertas para el bombardeo:
las compuertas rompen la superficie
plana cubierta de material que ab-
sorbe las ondas de radar, creando un
perfil que puede ser usado para dis-
parar un misil tierra-aire con el que
destruir el B-2. En el momento en
que abandonasen el B-2, las bombas
o misiles de crucero serian detecta-
das inmediatamente, apareciendo
de la nada.

El B-2, con sus 11000 kilémetros
de autonomia y envergadura de 52
metros, seguird siendo la gran bestia
de la fuerza aérea estadounidense.
Los Spirit debutaron en la guerra de
Kosovo, donde destruyeron el 33%
de todos los blancos terrestres elimi-
nados durante las primeras ocho se-
manas de intervencién de la OTAN.

La USAF tiene la intenciéon de
operar una futura flota de bombar-
deros que sume 225 aviones y que
esté compuesta exclusivamente por
el nuevo B-21 Raider de Northrop
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Grumman y el veterano B-52H Stra-
tofortress de Boeing, que entrd en
servicio operativo en febrero de
1955 y que esté previsto permanez-
ca en servicio hasta 2050. Dado que
el Spirity el Lancer se retiraran tras la
introduccién del Raider, la USAF ne-
cesitaria adquirir al menos 149 B-21
para alcanzar su objetivo de una
flota de 225 aviones, dado que ac-
tualmente tan solo quedan 76 B-52H
operativos.

Aunqgue no se ha fijado una fecha
oficial de retirada de los B-1B y B-2A,
ni tampoco se ha revelado una fe-
cha oficial de entrada en servicio del
B-21, se espera que el lanzamiento
inicial del nuevo bombardero furtivo
tenga lugar en 2026/2027. Mientras
tanto, la USAF se ha desprendido ya
de sus primeros 17 B-1B, tal y como
ya se informé en estas lineas.

No hay duda de que la llegada del
B-21 cambia las reglas del juego, no
solo para la USAF, sino para todos
sus actuales y futuros enemigos. Al
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igual que ocurre con el B-2A, del que
todavia se sabe muy poco después
de 30 afios de operaciones, el secre-
tismo continuard aun mas si cabe,
con el Raider.

CIELO DESPEJADO PARA EL FCAS

Después de meses de tensas
negociaciones, Espafia, Francia vy
Alemania han desbloqueado el pro-
grama NGWS/FCAS (Future Combat
Air System/New Generation Wea-
pons System).

Tanto el Ministerio de Defensa
espanol, como Indra, coordinadora
nacional industrial en el programa
europeo de Defensa FCAS, informa-
ron del acuerdo entre los tres paises
para iniciar la fase 1B del desarrollo
del futuro avion de combate euro-
peo FCAS, el mayor proyecto de de-
fensa de Europa.

En junio de 2019, la ministra
espafnola de Defensa, Margari-
ta Robles, junto a sus homodlogas
de Francia y Alemania, firmaron el
acuerdo marco que formalizaba la
entrada de nuestro pais en el pro-
grama del Sistema de Armas de Si-
guiente Generacién, en el seno del
Futuro Sistema de Combate Aéreo
(NGWS/FCAS).

— ——
— - =

Se abre el cielo para el FCAS

El acuerdo marco establece las
disposiciones por las cuales las nacio-
nes participantes trabajaran conjunta-
mente en el establecimiento de una
cooperacion europea en el campo de
los sistemas de combate aéreo, con
el propdsito de garantizar la seguri-
dad y defensa europeas y fortalecer
la base tecnolégica e industrial de la
defensa europea.

El Programa se compone de las si-
guientes fases:

- El JCS (Joint Concept Study): ela-
boracién del documento de requi-
sitos operativos comunes (CORD),
lanzamiento del estudio de concep-
tos de un sistema conjunto para in-
vestigar arquitecturas y conceptos
comunes NGWS.

- Fase 1A: consiste en el andlisis
tecnoldgico para la preparacion del
desarrollo y produccion de los de-
mostradores del NGWS/FCAS.

- Fase 1B: consiste en la madura-
cién de las tecnologias para el de-
sarrollo de los demostradores del
sistema NGWS/FCAS.

- Fase 2: contempla la fabricacion
de demostradores de los distintos sis-
temas que incorpora el futuro NGWS/
FCAS (caza de nueva generacion, sis-
temas no tripulados, sensores, nube

de combate, comunicaciones) e in-
corporacion de todos ellos.

Actualmente se han ejecutado
solo las fases del JCS y 1A. El pro-
grama ha estado practicamente pa-
ralizado todo este afio debido a las
discrepancias respecto al reparto
de carga de trabajo entre Dassault,
lider industrial en Francia, y Airbus,
coordinador en Alemania.

Eric Trappier, CEO de Dassault, al
presentar los resultados de su em-
presa a primeros del pasado mes
de marzo, criticd a Airbus por los
retrasos en la firma de los contratos
de la fase 1B relacionados con I+D
que llevaria a un prototipo de com-
bate para el afio 2027. «<Hemos he-
cho todo lo posible para firmar con
Airbus y estoy esperando su firmay,
dijo.

Los puntos mas criticos han sido
el desarrollo del caza y ciertas areas
como los controles de vuelo y sigilo.
El consejero delegado de Dassault,
llegd incluso a asegurar que estos
desencuentros retrasaran una déca-
da el futuro sistema aéreo de com-
bate, de 2040 hasta 2050.

Ahora, los tres paises participan-
tes y sus respectivas industrias han
llegado a un acuerdo para pasar a
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la fase 1B del programa. «Vamos a
firmar un acuerdo a finales de afio
para lanzar la fase 1B de la construc-
cién de un demostrador», anuncid
Guillaume Faury, presidente y CEO
del grupo Airbus.

El proyecto, participado al 33%
por Francia, Alemania y Espafia, que
contribuye a la construccién de Eu-
ropa, al desarrollo tecnolégico, a la
creacion de tejido industrial y pues-
tos de trabajo de alta cualificacion,
tiene como objetivos principales la
dotacion de un sistema de armas aé-
reo de Ultima generacién a las Fuer-
zas Armadas de los tres paises, asi
como la consolidacién, desarrollo y
fortalecimiento de la Base Tecnoldgi-
ca e Industrial de la Defensa (BTID),
destacaba el departamento que diri-
ge Margarita Robles.

El acuerdo permitiréd poner en mar-
cha los contratos con la industria de
la fase de desarrollos tecnolégicos
de la que saldrén en torno a 2027 los
primeros demostradores del caza o
los operadores remotos.

Espafia ha comprometido por el
momento 2500 millones de euros,
contemplando en el presupuesto de
2023 una partida de 525,6 millones.

En Espafa, el esquema industrial
estd encabezado por Indra, coordi-
nador nacional, y lider de los pila-
res consistencia y demostraciones
NGWS, Simlab, nube de combate y
sensores. Por su parte, Airbus Espafa
estd al frente de los pilares de tecno-
logias de baja observabilidad (Elot)
y avién de combate (NGF); ITP Aero,
del pilar del motor; y el consorcio
Satnus (GMV, Sener y Tecnobit), del
pilar de los operadores remotos.

EL EJERCITO DEL AIRE Y DEL
ESPACIO EN EL ANO 2022

Como ya hemos comentado bre-
vemente en parrafos anteriores, la
guerra en Ucrania y los destacamen-
tos llevados a cabo en ambas zonas,
tanto en el Béltico como en el mar
Negro, han requerido para todo el
personal del Ejército del Aire y del

Eurofighter, columna vertebral y punta de lanza del poder aéreo del Ejercito del Aire y del
Espacio. (Imagen: EA)

Espacio un esfuerzo nunca conoci-
do hasta la fecha. Asi, en 2022, las
unidades de combate del Ejército
del Aire batirdn un récord al haber
desplegado cinco contingentes dis-
tintos en este tipo de operaciones
en diferentes periodos: dos en el
Baltico (Lituania y Estonia), dos en
Bulgaria y uno en Rumania.

Si bien, dichos destacamentos
son la punta de lanza del poder aé-
reo y del papel llamado a desem-
pefar por el Ejército del Aire y del
Espacio en el siglo XXI, dicha res-
ponsabilidad es una de las muchas
que vienen desempenando sus
miembros, logrando innumerables
frutos, tan complejos y discretos,
como dispares. La nueva implemen-
tacion CM-02E+ de software para
aviones Eurofighter de Tranche 1
|levada a cabo en el Ala 11, realiza-
do integramente con medios orga-
nicos del Ejército del Aire, liderado
por el Mando de Apoyo Logistico
(MALOG) y desarrollado por el Cen-
tro Logistico de Armamento y Ex-

perimentacién (CLAEX), el proceso
de integracién del misil Meteor en
los cazas Eurofighter, el cual conlle-
va un salto cualitativo en su capaci-
dad de enfrentamiento frente a las
amenazas aéreas mas modernas, o
el desarrollo en el archipiélago ca-
nario de ejercicios tan complejos
como el Sirio 22, son solo algunas
de las innumerables tareas en las
que el Ejército del Aire y del Espacio
ha estado inmerso.

Son tantos los roles desempe-
fados, los objetivos logrados y
las metas alcanzadas, que el autor
quiere aprovechar la oportunidad
para reconocer el grandisimo es-
fuerzo, empefo y dedicacién de
estos grandisimos profesionales,
logrando, un afio mas, que nuestro
recién bautizado Ejército del Aire y
del Espacio, esté listo y preparado
para afrontar cualquier amenaza alla
donde se le requiera, protegiendo y
salvaguardando los intereses nacio-
nales y el bienestar de nuestra gran
nacién, Espafa. m
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La industria del transporte aéreo transité por el afilo que acaba de concluir progresando

en su recuperacion de los multiples perjuicios que le infringid la pandemia.

En espera de unos resultados consolidados que aln tardarén en llegar, el Gltimo anélisis

de la International Air Transport Association, IATA, acerca de su evolucién durante 2022,
considera que en el recién estrenado 2023 los resultados globales del transporte aéreo saldrén de la
zona de ndmeros rojos, convirtiendo el ejercicio actual en el primero con balance positivo desde 2019.

[Los ultimos resultados consoli-
dados del ejercicio 2022 difundi-
dos por la IATA hasta este momento
corresponden al mes de octubre.
De acuerdo con ellos el trafico de
pasajeros en ese mes superd a su
homédlogo de 2021 en un 44,6%,
para situarse en el 74,2 % de la cifra
registrada en octubre de 2019. A la
vista de esos resultados se confia
en que el crecimiento del tréfico a
31 de diciembre habré sido supe-
rior a las previsiones que se habian
establecido a mediados de afio. Sin
embargo, es el transporte de car-
ga el sector donde los resultados
van a ser mas positivos, superando
ya con creces las cifras de 2019 -
como es sabido el afio de referen-
cia usado para valorar los efectos
de la pandemia. Y paradéjicamente
serén achacables entre otros a los
efectos de la pandemia que inclu-
so obligaron a adaptar aviones de
pasajeros para transporte de carga.

La IATA insistié en sus adverten-
cias acerca de las trabas que se
estdn imponiendo al transporte
aéreo en algunos lugares, a las que
achaca que no se hayan alcanzado
todavia mejores resultados. Habla
en concreto de las disparidad de
normativas y regulaciones, los pre-
cios del combustible, la ineficiencia

de las infraestructuras, los costes
aeroportuarios y las politicas gu-
bernamentales incoherentes. No es
precisamente alentador tener que
hablar aqui de nuevo de la actitud
de algunos gobiernos europeos y
de la propia Unién Europea, vol-
cados en penalizar por diferentes
caminos -impuestos, tasas y pro-
hibiciones- al transporte aéreo y
a la aviaciéon de negocios en be-
neficio  fundamentalmente  del
transporte ferroviario, acudiendo
a argumentos ambientales sesga-
dos cuando no falaces y a medidas
que van-como se dijo aqui hace un
afo- contra la libre competencia
que supuestamente es uno de sus
pilares econémicos. En diciembre
la Comision Europea, dentro de su
erratica cuando no disparatada po-
litica energética y ambiental, expre-
sé su aprobacién desde el punto de
vista legal a la declarada intencion
de Francia, que se propone prohi-
bir la existencia de servicios aéreos
donde haya alternativas ferroviarias
de alta velocidad que cubran el re-
corrido en 2,5 horas.

En el caso concreto de los costes
aeroportuarios, Airports Council
International, ACI, respondié a la
IATA en un formato inusual, cuan-
do en un comunicado de prensa

El Boeing 787-9 de Lufthansa D-ABPA Berlin. (Imagen
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de fecha 7 de diciembre dijo que
«en definitiva la aviacion es un
ecosistema, que debe procurar
el beneficio de los pasajeros y las
comunidades, por lo que todas las
partes del ecosistema deben gozar
de buena salud». Se referia ACI a
que los sistemas aeroportuarios se
estan enfrentado al alto coste de la
energia, a la inflacién y a los recor-
tes de personal, por lo que durante
el bienio 2020-2021 han sufrido a
nivel global una pérdida de ingre-
sos del 49%, que en 2022 no pa-
rece que haya mejorado; mientras
tanto -dice- las exigencias de inver-
siones en la mejora de sus servicios
son una constante.

: Lufthansa)

| HI"HHHHIIHHHH AELLTLLALARAAL]

Como sucede cada afio, ain no
se conocen los resultados de ven-
tas y entregas de aviones en el
ejercicio objeto de este resumen
anual, y habremos de esperar hasta
la edicion del mes de marzo para
resefnarlos. Si es posible adelantar
que el capitulo de las entregas ha
estado influido a lo largo de todo
el ano por los problemas de las
empresas subcontratistas, que en
algunos casos no han podido sos-
tener la cadencia de entrega de
elementos a las cadenas de mon-
taje, en particular de los motores.
Esto fue puesto de manifiesto por
Airbus, que en un comunicado fe-
chado el 6 de diciembre hizo saber

L1

su renuncia a mantener el objetivo
de entregas de aviones establecido
en su dia para el afio 2022.
Entonces, informé Airbus que una
vez confirmadas 68 entregas de
aviones en noviembre, y debido a las
«complejas condiciones operativasy,
consideraba inalcanzable el objetivo
previamente establecido de realizar
alrededor de 700 entregas en 2022,
es mas, la cifra final -advirtid- estaria
alejada de ese nimero. Airbus prevé
que esa situacion se va a prolongar
en el tiempo méas de lo esperado, de
modo que la cadencia de entregas
de los aviones de la familia A320 de
fuselaje estrecho -los més afectados-
se mantendré en 65 aviones por mes
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El prototipo Boeing 737 MAX 10 en vuelo. (Imagen: Boeing)

en 2023 y 2024, si bien se considera
que en 2025 se podran alcanzar los
75 aviones mensuales.

Ademés de los problemas de su-
ministro por parte de algunos sub-
contratistas, Boeing se ha tenido
que enfrentar en 2022 a la modifi-
cacion de los 787 obligada por los
problemas de calidad que comen-
zaron a ser detectados en agosto
y septiembre de 2019. La Federal
Aviation Administration, FAA, apro-
bé el 29 de julio el plan de acciones
desarrollado por Boeing para sol-

ventar la situacién, y el 10 de agosto
American Airlines tomé posesidn de
un 787 que marcaba oficialmente el
final de catorce meses de suspen-
sién de las entregas a clientes. Hasta
el 30 de noviembre de 2022, Boeing
habia entregado en total siete 787-
8, siete 787-9 y otros siete 787-10.
Se calcula que la situacion de entre-
gas se regularizarad en un plazo del
orden de dos afos.

Al final de noviembre se paraliza-
ron momentadneamente los ensayos
en vuelo del Boeing 777-9, debi-

do a un problema detectado en el
motor GE Aerospace GE9X del cual
no se dieron demasiados detalles,
aunque parece ser que se sitla en
la zona de turbina y se especulaba
con que puede ser importante. El
afo concluyé sin que se diera una
fecha tentativa para la reanudacion
de los vuelos del ya retrasado pro-
grama. Por el momento la dltima fe-
cha dada para la entrada en servicio
del 777-9 con la compaiiia Emirates
situada en julio de 2025 se mantie-
ne sin cambio. Habrd que esperar
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noticias acerca de la extensién y gra-
vedad del problema en las proximas
semanas.

Los ultimos dias de 2022 trajeron
una buena noticia para Boeing en el
enrevesado asunto de la certificacion
de los 737 MAX 7 y MAX 10. Después
de un afo de negociaciones, el Con-
greso estadounidense aceptdé que
ambos aviones pueden ser certifica-
dos sin los «cambios adicionales» en
sus sistemas de alerta establecidos
para la restauracién del certificado de
los 737 MAX 8 y MAX 9, que habrian
supuesto extensas modificaciones.

No obstante Boeing deberd intro-
ducir a su cargo unos cambios de
seguridad tanto en ambos modelos
como como en los MAX 8 y MAX 9 en
un plazo maximo de tres afnos. De la
extensién de esos «cambios adicio-
nales» da idea el hecho de que el pre-
sidente de Boeing, David Calhoun,
aludiera a ellos en julio amenazando
con la posible retirada de del merca-
do de MAX 7 y MAX 10 si su empresa
se veia obligada a introducirlos.

Esa resolucién no ha acallado la
polémica desarrollada en torno del
asunto. Los pilotos de American Air-

lines se han opuesto a ella, mientras
los pilotos de Southwest Airlines y
la ALPA, Air Line Pilots Association,
la aceptan. Se espera que el 737
MAX 7 pueda ser certificado por la
FAA dentro de este primer trimestre,
mientras la certificacién del 737 MAX
10 no llegara hasta finales de 2023.
En todo caso queda pendiente co-
nocer la decision que adoptaran las
autoridades aeronduticas de los res-
tantes paises en los que deberian vo-
lar ambos aviones.

El 15 de junio tuvo lugar el vuelo
inaugural del primer A321XLR en
Hamburgo, al que siguié el segun-
do prototipo el 23 de septiembre
también con destino a Toulouse. El
A321XLR mantiene la fecha previs-
ta de entrada en servicio en 2024.
Como detalle anecdético, el primer
A321XLR es el nimero 11000 de
produccién, mientras el segundo
prototipo es el nimero 11058. Esta
buena noticia para Airbus vino acom-
pafada por la positiva evolucién del
programa A220, adquirido como es
ya sabido a Bombardier en 2018; la
finalidad de la operacién fue cubrir
una demanda de aviones de baja
capacidad que el A320 dificilmente
podia cubrir a pesar de la existencia
del A318, cuyas ventas han quedado
muy lejos de las alcanzadas por los
otros miembros de la familia A320
(Single Aisle) de Airbus.

En 2022 la produccion del A220
en sus lineas de montaje final de Ca-
nadé (dos en Mirabel) y Estados Uni-
dos (Mobile) alcanzé una cadencia
media de seis aviones por mes, pero
no uniforme en el tiempo; el objeti-
vo ahora es alcanzar en 2025 una ca-
dencia estable de catorce, es decir,
mas del doble, afio este ultimo en
que el A220 sobrepasara el umbral
de rentabilidad. Siempre segin esas
expectativas, Airbus se plantea la po-
sibilidad de crear nuevas versiones
a partir de incrementar el alcance y
alargar el fuselaje, en concreto se ha-
bla de 160 pasajeros en una versién
que se alude extraoficialmente como
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Los dos prototipos A

A220-500. De hecho la demanda
estd hoy por hoy claramente del
lado del A220-300, la versidon de
mayor capacidad.

En el apartado de los proyectos
a corto plazo, Airbus menciond en
2022 la posibilidad de ampliar su
oferta de aviones especificos de
carga creados a partir de algunos
de sus actuales aviones de pasa-
jeros. La incursién realizada afios
atras con el A330-200F tuvo un éxi-
to limitado que se redujo a la venta
de 38 unidades. En 2021 puso en el
mercado el A350F cuya evolucién
de ventas durante 2022 ha resulta-
do prometedora, y cuya entrada en
servicio se ha fijado en 2025. Ahora
las siguientes versiones cargueras
podrian ser las de los A330neo y
A321neo.

En el Ultimo dia del mes de ene-
ro de 2022, Boeing procedié al
lanzamiento industrial del 777-8F
de carga, que venia anuncidndose

2 1XLR en Toulouse. (Imagen: Airbus)

desde semanas atrés, indicandose
entonces que su entrada en servi-
cio tendrd lugar en 2027. El 10 de
noviembre dio a conocer la Ultima
venta de ese nuevo modelo, con-
sistente en dos unidades en firme
y otras tantas opciones contratadas
con la compafiia de Azerbaiyan Silk
Way West Airlines. Con motivo de
esa operacién Boeing indicé que
hasta esa fecha habia recogido «méas
de cincuenta encargos en firme» sin
proporcionar mas detalles. Dias mas
tarde publicé sus previsiones sobre
la evolucién del mercado de la car-
ga aérea a veinte afnos vista que
calcula se duplicara, con menciones
directas a la repercusion que tendra
la entrada en servicio del 777-8F. La
suspension de los vuelos del 777-9
mas arriba indicada, de prolongarse
en el tiempo, no solo afectard a la
entrada en servicio de ese modelo,
con toda probabilidad tendra tam-
bién su efecto en el 777-8F.

mmmw
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Si hemos de creer en las recien-
tes declaraciones de los responsa-
bles de Boeing, no cabe esperar el
lanzamiento de ninglin avién nuevo
de esa empresa en lo que queda de
década, aunque en cartera podria
estar la posibilidad de lanzar més
adelante una versién carguera del
777-9 si aparece mercado para ella.
Se recordard que durante mucho
tiempo se estuvo hablando del Ila-
mado NMA, New Midsize Airplane,
cancelado en 2020, y reemplazado
por esporadicas declaraciones de
intenciones en el sentido de lan-
zar un nuevo avién antes de 2030.
Ahora parece que no serd asi, y el
argumento esgrimido por Boeing
para justificarlo es la disponibili-
dad de motores. Segin comenta
la compafia, un avién totalmente
nuevo deberia incorporar motores
con una eficiencia como minimo
un 20% superior a los actuales, y
considera que si bien se esté traba-
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jando intensamente en ese sentido,
por el momento no hay garantia
alguna de que en lo que resta de
década vaya a haberlos.

Embraer fue protagonista de
noticias contradictorias en 2022.
Haciendo mencién expresa a las
expectativas del mercado estadou-
nidense, a las dificultades con las
asociaciones de pilotos de Estados
Unidos y a la ausencia de ventas, de-
cidié dejar en suspenso durante tres
afnos el programa de certificacién del
E175-E2 en el mes de febrero. Como
se recordaré el E175-E2 volé por vez
primera el 12 de diciembre de 2019;
ahora se especula con que esa sus-
pensién dé paso a una cancelaciéon
definitiva.

Después de bastantes meses en
los que Embraer especulé con la de-
cisién acerca de un nuevo avién tur-
bohélice, por fin la presidencia de la
compaiia asegurd que el proyecto
estaba bien encaminado y que antes
de que 2022 concluyera se procede-
ria a la seleccion del motor. Una vez
realizado ese trdmite -decia- el lanza-
miento industrial tendria lugar en las
primeras semanas del afio en curso,
aunque algunos medios citaban que
sucederia en el Salén de Le Bourget.
Sin embargo, la noticia sobre la se-
leccién del motor no se produjo. A
cambio el 9 de diciembre Embraer
anuncié el retraso de ese lanzamien-
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to. La explicacion oficial dice que si
bien las negociaciones y contactos
con los clientes han arrojado resulta-
dos positivos -en la pasada edicion
del Salén de Farnborough asegurd
tener en cartera 250 unidades com-
prometidas en cartas de intencién-,
no ha sido posible por el momento
conseguir un motor que cumpla sus
especificaciones.

A cambio, cuatro dias antes, Em-
braer realizé un gran despliegue
para anunciar sus proyectos en el
terreno de los aviones hibridos agru-
pados bajo el nombre genérico de
Energia, que después de meses de
estudios han conducido a dos con-
ceptos de 19 y 30 pasajeros respec-
tivamente, cuya disponibilidad se
situaria entre 2030 y 2035.

Al otro lado del mundo, el avién
chino Comac C919 consiguid su cer-
tificado de tipo el 29 de septiembre,
después de un largo camino que
comenzd unos cinco afos antes con
su primer vuelo. El avién ruso Irkut
(UAC) MC-21 se ha visto retrasado
en su certificaciéon como consecuen-
cia de la necesidad de cambiar sus
equipos de procedencia occidental
por otros de produccién rusa; la nue-
va fecha prevista se ha desplazado

El motor Symphony en desarrollo para el avién supersénico Overture. (Imagen:
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Primer vuelo del avién eléctrico Alice. (Imagen: Eviation)

hasta 2024. Finalmente el aviéon chi-
no-ruso CRAIC CR929, cuyo primer
vuelo se habia programado para
2023, ha sufrido un retraso cifrado
en siete afios atribuido a los efectos
de la pandemiay a las sanciones im-
puestas a Rusia. La gran cuantia de
esa demora parece, no obstante,
que se debe més a problemas de
tipo técnico que a esos efectos.

El avion comercial supersénico
Overture, recibié una atencién des-
tacada por parte de los medios es-
pecializados. En agosto se supo que
American Airlines se habia sumado
a United Airlines como cliente lanza-
dor con un compromiso de compra
de veinte unidades y cuarenta opcio-
nes. Con ser muy interesante la noti-
cia, mas importante si cabe era que
el concepto del avién habia sufrido
un cambio significativo en cuanto a
propulsién -pasé de ser un trimotor
a tener cuatro motores- y concepto
aerodinamico. Mas adelante la situa-
cién del proyecto se complicé cuan-
do Rolls-Royce decidié renunciar a
su colaboraciéon con Boom Superso-
nic en cuanto al desarrollo del motor.

A mediados de diciembre la situa-
cién del Overture retorné al buen
camino con la noticia de la eleccién
del motor Symphony -la coinciden-
cia musical de los nombres no debe
ser casual- para propulsarlo. Se trata
de un motor totalmente nuevo que
seré desarrollado por Boom Super-
sonic con las empresas Florida Tur-
bine Technologies, FTT, GE Additive
y StandardAero. El Symphony serd
un turbofén de dos ejes con relacién
de derivacion media de concepto
general similar a los actuales moto-
res de los aviones comerciales, que
dispondréd de una toma axisimétrica
y una tobera de geometria variable,
pero no empleard poscombustion.
Su empuje méaximo serd 15875 kg
y podrd emplear combustibles sos-
tenibles.

Precisamente 2022 vio un auge
de este tipo de combustibles con
diversos vuelos, tanto civiles como
militares, realizados con el fin de
evaluar y demostrar sus posibilida-
des. Durante ese ano, los medios
han mostrado diversos conceptos
de aeronaves de propulsion eléctri-

ca de los mas variados formatos, la
inmensa mayor parte de los cuales
parecen tener escasas o nulas po-
sibilidades de llegar a ser una rea-
lidad préctica. En este apartado lo
mas destacable ha sido la puesta en
vuelo el 27 de septiembre en Moses
Lake del Alice, un bimotor de héli-
ce totalmente eléctrico, de 6715 kg
de peso de despegue, 1135 kg de
carga util y 460 km de alcance, de-
sarrollado por la firma Eviation de
Arlington (Washington). Su certifica-
cion, que deberd ser realizada por
la FAA bajo condiciones especiales
dada su naturaleza, no llegaréd como
pronto hasta 2027.

Sin embargo Airbus y Boeing cen-
tran sus esfuerzos en los combusti-
bles sostenibles (SAF, Sustainable
Aviation Fuels) como la solucién a
corto plazo para reducir las emisio-
nes de los motores, y en el hidrége-
no como la posible opcién a largo
plazo. La IATA, parte méas que inte-
resada en los primeros por razones
evidentes; estima que en 2022 se
produjeron en el mundo 300 millo-
nes de litros de SAF, un aumento del
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200% con respecto a 2021, aunque
hay fuentes que aseguran que ha
podido ser hasta un 50% mayor, el
tiempo dird quién tiene razén. Y no
cesa de presionar para que la pro-
ducciéon de esos combustibles se
eleve en los proximos afios de ma-
nera casi exponencial.

Como se recordard, dos son los
caminos que se estan examinando
para el empleo del hidrégeno en la
aviacién comercial, aunque la mayor
dificultad se centra en su manejo y
su almacenamiento a bordo. Uno
de ellos es su empleo en pilas de
combustible que generan la electri-
cidad necesaria para mover las hé-
lices a través de motores eléctricos,
una propulsion hibrida que puede
presentar problemas serios de re-
frigeracién muy importantes en los

grandes aviones. El otro es el em-
pleo directo del hidrégeno como
combustible en cadmaras de com-
bustién de disefio adecuado; como-
quiera que debe ser transportado a
temperaturas extremadamente ba-
jas, habria de ser precalentado en
cambiadores de calor antes de ser
enviado a ellas.

No se puede concluir este resu-
men anual sin citar dos hechos, di-
ferentes entre si, pero de un gran
valor desde el punto de vista his-
térico.

El 6 de diciembre salio de fabrica
en Everett el Ultimo Boeing 747, un
747-8F que probablemente habra
sido ya entregado a la compaiiia
Atlas Air. Nadie pensaba cuando el
prototipo Boeing 747 fue al aire por
vez primera el 9 de febrero de 1969

que tendria un éxito comercial tan
grande; ha estado en produccién
durante méas de cincuenta afos. Por
méritos mas que sobrados el 747
ocupara un lugar preeminente en-
tre las méas famosas aeronaves de la
historia de la aviacién.

El 28 de octubre se cumplié el
quincuagésimo aniversario del vue-
lo inaugural del A300B. El gran valor
de ese avioén no fue solamente que
se trataba del primer avion de fu-
selaje ancho producido en Europa.
A semejanza del caso del 747, era
imposible creer en aquella fecha
de 1972 que ese avién iba a ser el
punto de partida de una empresa
europea, la cual, con el paso de los
afnos, iba a crecer hasta convertirse
en el lider mundial de la industria
aeronautica que es hoy. m

Salida de fabrica del dltimo Boeing 747. (Imagen: Boeing)
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La industria aeronautica

en 2022

GABRIEL CORTINA
Consultor de industrias
Aeroespaciales y de Defensa

El programa que merece mas atencién desde la perspectiva del desarrollo tecnoldgico,
es el Futuro Sistema de Combate Aéreo (FCAS). El interés se centra en el acuerdo industrial

con los tres paises socios del programa y en la construccién de un avién demostrador.
Los proyectos I+D de inteligencia artificial, robética, los nuevos vehiculos aéreos y la busqueda
de alternativas sostenibles de energia han centrado el interés tecnolégico.
Como contexto, hay que sefialar que el conflicto en Ucrania y su impacto en la economia,

los mercados y las cadenas de suministro globales han afectado de forma significativa =

al sector aéreo y han ralentizado su recuperacion, iniciada con el fin de las restricciones sanitarias.

ACUERDO INDUSTRIAL DEL NGWS/
FCAS

[l programa que merece mas
atencién, desde la perspectiva del
desarrollo tecnoldgico, es el Futuro
Sistema de Combate Aéreo (FCAS).
La iniciativa puesta en marcha por
Francia, Alemania y Espana afronta
una fase critica con el acuerdo in-
dustrial con los tres paises socios
del programa. Las partes implica-
das, incluyendo a la empresa Indra,
como interlocutor espafnol en el
FCAS y responsable del llamado pi-
lar de sensores del programa, anun-
ciaron los recientes avances. Estos
han permitido avanzar al punto de
que el contrato entre la industria y
los tres paises miembros estéd pre-
parado para la fase final. Denomi-
nada 1B, contempla la construccién
de un avién demostrador. El objeti-
vo es abordar la seleccién de arqui-
tecturas, desarrollo de conceptos,
maduracién de tecnologias y valida-
cién mediante demostraciones. Las
empresas implicadas son Dassault
Aviation, Airbus Defense and Space
(GmbH y SAU), Indra y Eumet (joint
venture entre Safran Aircraft Engi-
nesy MTU Aero Engines).

Se ha producido una reactivacién de la cadena de suministros. (Imagen: ITP)
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Asimismo, un conjunto de empre-
sas nacionales ha sido contratada por
el ministerio de Defensa para cola-
borar en el desarrollo del concepto
de operaciones (CONOPS). Airbus
SAU, ITP Aero y el consorcio SAT-
NUS (GMV, Sener y Tecnobit), bajo la
coordinacién de Indra se suman a las
aportaciones nacionales al programa
conjunto. También se incluyen activi-
dades de definicién del concepto de

uso que nuestras Fuerzas Armadas
prevén para el futuro sistema. Las in-
vestigaciones que se realicen durante
la ejecucion de este contrato permiti-
ran que el concepto de operaciones
resultante ayude en la definicion del
programa NGWS/FCAS en sus proxi-
mas etapas de maduracién de tecno-
logias y desarrollo de demostradores.

Por su parte cabe mencionar que
ITP Aero ha firmado el contrato o

proyecto para proceder a la fase 1B
como socio clave principal en el pilar
tecnoldgico del motor, que se desa-
rrollaréd a lo largo de 2023-2026. Este
proyecto estratégico supondré desa-
rrollos tecnoldgicos pioneros y per-
mitird al tejido industrial desarrollar
capacidades de vanguardia y mejo-
rar su competitividad. Lo relevante es
que se va consolidando la figura del
coordinador de la industria espafola
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gracias a las capacidades en el de-
sarrollo de sistemas tecnoldgicos
de ultima generacién, guerra elec-
trénica, radares, sistemas de misién
e integrados de mando y control y
defensa aeroespacial, nuevo espa-
cio, simulacion y ciberdefensa. Esto
significa que la transformacién digital
de la defensa estd en marcha, y que
Indra estd en su nucleo.

SOFTWAREY HARDWARE DEL
EUROFIGHTER

En este afio se han realizado los pri-
meros vuelos de un Eurofighter con
la nueva implementacién CNMO02+
de software para aviones de tranche
o fase 1. Una gran mejora tactica de
este software es la nueva capacidad
de autodesignacién de armamen-
to aire-superficie, mediante la in-
tegracién del pod de designacion
Litening-lll, lo que supone poder
designar y lanzar bombas laser. Se
han integrado, ademas, nuevas ca-
pacidades aire-aire y aire-suelo, asi
como de comunicaciones. Esta mo-
dificacion también incluye mejoras
de hardware, con la sustitucién de los
procesadores de datos de misién y
del video voice recorder (VVR) por el
digital (DVVR). La implementacion de
software avanzado es un hito de gran
importancia, ya que permite asimilar
los aviones mejorando funcionalida-
des frente a la operacién en las mi-
siones y en la integracién de nuevo
armamento.

Otro aspecto para destacar es el
inicio de la operatividad del misil
Meteor y forma parte del paquete
de capacidades P2Eb del progra-
ma. Como parte de un programa de
cooperacion industrial, su desarrollo
proporciona un impulso la competi-
tividad de la industria aeroespacial
nacional. Se trata de un misil tecno-
|6gicamente avanzado, que permite
la reasignacion de blancos en vuelo,
la operacién en entornos de fuertes
contramedidas electrénicas, la modu-
lacién del empuje y la continua opti-
mizacién de la trayectoria.

El misil Meteor forma parte de un programa de cooperacién industrial. (Imagen: MBDA)

A400M: SIMULADORY
REABASTECIMIENTO

En cuanto al programa A400M,
cabe destacar la actividad del simu-
lador, que ha alcanzado las 2000 ho-
ras de vuelo. Esta estuvo dedicada
a cursos destinados a cumplir con
los requisitos anuales y semestrales
del programa de entrenamiento de
las tripulaciones. Con el aumento de

las capacidades operacionales del
avidn, la cantidad de sesiones dedi-
cadas a cursos tacticos aumentd con-
siderablemente hasta llegar al casi
20% de su utilizacion. Recientemen-
te, se ha aumentado su capacidad
operativa con la realizacién de diez
sesiones con gafas de visiéon noctur-
na. Como reto tecnoldgico para Tha-
les, se espera una actualizacién que
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aumentara las capacidades tacticas
del simulador, permitiendo, entre
otros aspectos, la realizacion de cur-
sos de reabastecimiento en vuelo.
En relacién con este programa, se
han alcanzado dos importantes hi-
tos en materia de reabastecimiento
en vuelo: el primer repostaje de un
C-295 desde un Airbus A400M vy la
ejecuciéon de esta maniobra por pri-

la industria aeronautica en 2022  as
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b

mera vez desde la linea central de
repostado del avién cisterna. La ope-
racién se ha llevado a cabo como
parte de una campafa de ensayos en
vuelo completada de forma satisfac-
toria, cuyo objetivo era obtener las
evidencias necesarias para validar la
operacién de repostaje en vuelo en-
tre ambas aeronaves. Se han evalua-
do aspectos como la compatibilidad
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de ambos sistemas de combustible
y las cualidades de vuelo del recep-
tor en una envolvente explorada, en
condiciones diurnas y nocturnas. La
validacion de esta operacion permi-
tird recuperar la capacidad de repos-
taje del C-295 tras la baja en servicio
de los Hércules, asi como aumentar
las capacidades tacticas de esta ae-
ronave y del A400M.
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El simulador del A400M ha alcanzado las 2000 horas de vuelo. (Imagen: Thales)

PREDATORY NH90

Otro aspecto relevante ha sido la
validacion del despliegue completo
en A400M del MQ-9 Predator, tam-
bién denominado Reaper. Para esta
validacién, se ha llevado a cabo una
prueba consistente en distribuir en
palés todo el material que se tiene
que desplazar, incluido el Reaper, asi

como configurar y calcular el nime-
ro de aviones que serdn necesarios
para efectuar el despliegue. El con-
tenedor en el que se introduce mide
mas de 12 metros y se necesita un
transferidor especial de cinco palés
para poder introducirlo en la bode-
ga. Continuando con las pruebas de
las capacidades tecnolégicas, el Pre-

dator realizd su primer vuelo para lo-
grar la certificacién de la I0C (Initial
Operational Capabilities) en su base
de despliegue, uno méas de una serie
de simulacros que permitan compro-
bar la eficacia de los procedimientos
y sistemas.

En cuanto al NH90, se ha finalizado
la primera fase de entrega del sis-
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Pruebas de las capacidades tecnoldgicas del Predator. (Imagen: Sener)

tema de armas HD.29, en su versién
GSPA STD 2, una iniciativa que co-
menzé hace dos afios. Durante este
periodo ha conseguido obtener la
capacidad operativa inicial (IOC) par-
cial; comenzar la cobertura del ser-
vicio busqueda y salvamento aéreo
(SAR); desarrollar los diversos hitos
establecidos en el plan de implanta-
cién, tales como la técnica fast-rope
(cuerda rapida) o el tiro diurno y noc-
turno; y realizar dos transformaciones
de pilotos del Super Puma a la nueva
aeronave, a las que se le suma una
tercera que se encuentra en proceso
actualmente. Los préximos retos son
preparar la recepcién de la segunda
fase de entrega de seis NH90 GSPA
STD 3 a partir del afio 2024, y estable-
cer el mas que necesario y ansiado
simulador del NH%0.

REDUCCION DE LA FIRMA RADAR

Como aspecto tecnoldgico a des-
tacar de los aviones de combate
F-18, la compafia espafiola Micro-
mag 2000 va a desarrollar el proyec-
to de reduccion de la firma radar. El
programa, denominado Refrad C-15
tiene una duracién de cuatro afos.
La tecnologia desarrollada se centra
en unas fibras que, mezcladas con
la pintura con que se pintan avio-
nes, buques o vehiculos blindados,
permiten reducir la vulnerabilidad
de estos sistemas a los radares del
adversario. Estas fibras se incorpo-
ran no solo a los revestimientos sino
a partes estructurales en forma de
materiales o elementos de fabrica-
cién como fibra de vidrio o espuma.
Esta tecnologia de reduccién de fir-
ma radar ha sido probada, validada

y avalada por las autoridades espa-
fiolas, y ha sido certificada por las
de Estados Unidos y Francia. La tec-
nologia empleada permite deterio-
rar la onda que vuelve al radar, de
tal manera que dificulta la medicién
de la distancia a la que se encuentra
el objetivo asi como sus caracteris-
ticas, o directamente no vuelve, al
absorber el material la onda.

AVIONES ANFIBIOS Y PILATUS

La flota de aviones anfibios entra
en fase de modernizacién. Se trata
de una nueva arquitectura de avio6-
nica con el propédsito de cumplir,
entre otros, con los requisitos de la
European Aviation Safety Agency.
Es un proyecto basico que incluye
ingenieria y su certificacién, la im-
plementacién en un prototipo vy el
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Pilatus PC-21

suministro de material para las res-
tantes aeronaves en calidad de dis-
tribuidores de la nueva plataforma
de avidnica.

En referencia al Pilatus PC-21 se
ha dado luz verde al proyecto ini-
cial global del sistema integrado
de entrenamiento. El sostenimien-
to comprende la prestacién de los
servicios de ingenieria, de manteni-
miento, de apoyo en el conocimien-
to y el suministro de los repuestos
por parte de la empresa fabricante
de las aeronaves.

UNvex22
j -

Sevilla

FOROS DEL SECTOR INDUSTRIAL
Una de los sintomas de la recu-
peracién del sector ha sido la con-
vocatoria de eventos orientados a
la industria de seguridad y defensa,
donde el componente aeronéutico
y espacial ha estado presente para
presentar desarrollos tecnoldgicos.
Se ha celebrado una nueva edicién
de las jornadas Aerospace and De-
fense Meetings, un programa de
conferencias en el que, a través de
15 sesiones y 50 ponentes, se ex-
ploran los principales desafios y

T

Conferencia sobre RPAS y Defensa. (Imagen: IDS)

oportunidades de futuro que tiene
por delante la industria aeroespa-
cial. El eje ha sido el cluster indus-
trial de la regién y la maestranza de
Sevilla del Ejército del Aire. Al tener
esta como misién el mantenimiento
y asistencia técnica de diversos sis-
temas de armas, asi como el abas-
tecimiento, ingenieria y fabricacion
de componentes, resulta de enor-
me atractivo para las empresas.

Unmanned Vehicles Exhibition
(UNVEX) estéd dedicado a tecno-
logias de sistemas remotamente
tripulados. Se trata del evento de
referencia en Espafa. Han partici-
pado mas de 50 empresas e institu-
ciones, unas cifras que evidencian
la importancia de la actividad de
los drones, el creciente peso que
ya tienen en las tecnologias de se-
guridad y defensa. Otra actividad
de relieve fue el Congreso Nacio-
nal de Emergencias. Numerosas
compaiiias del &mbito aeroespacial
pudieron presentar sus novedades
tecnoldgicas asi como participar en
una serie de demostraciones sobre
nuevos sistemas, destacando el
traslado de personas en aislamien-
to portétil y el reconocimiento en
lugares de dificil acceso mediante
drones.
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REACTIVACION DE LA CADENA DE
SUMINISTROS

La reactivacion de la cadena de
suministros, tras el parén al que
ha sometido la pandemia a esta
industria, la inteligencia artificial,
la robdtica, la sostenibilidad y los
nuevos vehiculos aéreos han copa-
do el contenido de los foros dedi-
cados a la industria y la tecnologia.
La reactivacion conllevard nuevos
retos para la cadena de suministros
de esta industria. También se han
seguido desarrollando proyectos
orientados a la bldsqueda de al-
ternativas sostenibles de energia,
como la propulsién eléctrica, el uso
del hidrégeno, el uso de nuevas

baterias modulares o la integracion
de materiales compuestos. Asun-
tos como la inteligencia artificial,
la robdtica y la sostenibilidad del
sector son objetivos que el sector
estd obligado a resolver, junto con
los usuarios y los centros de inves-
tigacion y desarrollo.

PERTE AEROESPACIAL

En el contexto de esta reactiva-
ciéon, cabe mencionar la aproba-
cion del Proyecto Estratégico para
la Recuperacion y Transformacion
Econémica (PERTE) Aeroespacial.
Se trata de un instrumento de cola-
boracion publico-privada para im-
pulsar la ciencia y la innovacién en

: TR A

Busqueda de alternativas sostenibles de energia. (Imagen: Lilium)

el ambito aeroespacial con el obje-
tivo de dar respuesta a los retos del
sector, entre los que se encuentran
la transicion digital y el desarrollo
del avién de cero emisiones. Al
tratarse de un PERTE con marcado
caracter internacional tendréa resul-
tados en los programas tecnoldgi-
cos, ya que prevé movilizar cerca
de 4533 millones de euros hasta
el ano 2025, con una contribucién
del sector publico de alrededor de
2193 millones de euros y una in-
version privada de cerca de 2340
millones.

Los objetivos son capacitar a la
industria en tecnologias y sistemas
cero emisiones para aerondutica;
desarrollar demostradores en el
dmbito de las aeronaves multipro-
posito y vehiculos aéreos no tripu-
lados (UAV); asi como avanzar en
el desarrollo de infraestructuras
aeronduticas para cumplir los requi-
sitos del reglamento del cielo Gnico
europeo. Desde un punto de vista
transversal, trata de impulsar ac-
tuaciones de innovacion, sostenibi-
lidad y digitalizacién en centros de
fabricacién; fomentar la capacita-
cién y formacion orientada al sector
aeroespacial; cohesionar y conectar
el ecosistema de innovacién en el
admbito aeroespacial; y habilitar fon-
dos publico-privados para reforzar a
las empresas del sector.

Este PERTE contempla la participa-
cién no solo de las grandes empre-
sas multinacionales que dominan el
sector, sino también de empresas
emergentes especializadas en tec-
nologias aeroespaciales, que estan
experimentando una evoluciéon pro-
metedora. Desde el punto de vista
de la Defensa, esta inversién servira
para programas orientados a la des-
carbonizacién del transporte aéreo,
la digitalizacién de los entornos fa-
briles, potenciar la |+D+| aeroespa-
cial para nuevos servicios y nuevas
tecnologias, ademés de acompanar
a los nuevos actores en el dmbito
espacial. m
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Los ojos del espacio

INEs SAN José MARTIN

El telescopio Webb es el sucesor cientifico de los icdnicos telescopios espaciales Hubble y Spitzer.

Construido para complementar y promover los descubrimientos de Hubble, Spitzer y otras misiones de la

NASA al acceder a las longitudes de onda del infrarrojo cercano y del infrarrojo medio con una resoluciéon

sin precedentes. La tecnologia revolucionaria de Webb permitira a los cientificos para explorar cada fase

de la historia césmica, desde dentro de nuestro sistema solar hasta el observable més lejano en el univer-

so primitivo. Webb revelard nuevos e inesperados descubrimientos y ayudard a la humanidad a compren-

der los origenes del universo, asi como nuestro lugar en él.

HISTORIA

[En 1989, el Instituto de Ciencias
del Telescopio Espacial (STScl) en
Baltimore, Maryland, y la NASA co-
patrocinaron el Taller de Telescopios
Espaciales de Proxima Generacidn
donde ingenieros y astrénomos de-
batieron las capacidades cientificas
y técnicas de un observatorio que
seguiria al Telescopio Espacial Hub-
ble. Las discusiones de ese taller Ile-
varon a la recomendacién formal en
1996 de que el telescopio deberia
operar en longitudes de onda infra-
rrojasy estar equipado con un espe-
jo de més de 4 metros. Para 2002, la
NASA habia seleccionado los equi-
pos para elaborar los instrumentos y
el grupo de astrénomos que brinda-
rian orientacion en la construccién.
La confeccion de Webb comenzé
en 2004. En 2005, el puerto espa-
cial Centre Spatial Guyanais (CSG)
de la Agencia Espacial Europea en
la Guayana Francesa fue elegido
como lugar de lanzamiento y un co-
hete Ariane 5 como vehiculo. Para
2011, los 18 segmentos del espejo
se terminaron y probaron para cum-
plir con las especificaciones reque-
ridas. Entre 2012 y 2013, las piezas
individuales de Webb, construidas
en una variedad de lugares, comen-
zaron a llegar al Centro de Vuelo
Espacial Goddard de la NASA en
Greenbelt, Maryland. En 2013 se ini-
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cié la construccion de las capas de
parasol. De 2013 a 2016, los instru-
mentos cientificos de Webb se em-
paquetaron juntosy se sometieron a
numerosas pruebas de temperatura
y vibracion extremas. Desde finales
de 2015 hasta principios de 2016,
se ensamblaron las estructuras y la
Sptica del telescopio, con la instala-
cion de los 18 espejos individuales
de Webb en la estructura del plano
posterior del telescopio para en-
samblar el espejo de 6,5 metros. En
2017, el telescopio y el paquete de
instrumentos cientificos se integra-

ron en una unidad y se sometieron a
pruebas de vibracién de integridad
mecéanica en Goddard, luego se en-
viaron al Centro Espacial Johnson
de la NASA en Houston, Texas, para
pruebas de rendimiento éptico de
extremo a extremo en un cadmara
de vacio de temperatura criogé-
nica gigante. En 2018, el conjunto
de instrumentos y telescopio de
rendimiento verificado se entregd
a Northrop Grumman en Redondo
Beach, California, donde el autobus
de la nave espacial y el conjunto de
parasol se estaba construyendo y

Representacién del telescopio James Webb
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probando, y al afio siguiente, estas
dos mitades de Webb estaban co-
nectadas. Las pruebas ambientales,
eléctricas, funcionales y de comuni-
caciones finales continuaron hasta
que Webb se plegd y guardd por
Gltima vez en 2021.

El telescopio James Webb fue lan-
zado con éxito, el 25 de diciembre
de 2021, a bordo de un cohete Aria-
ne 5, desde la base de la Guayana
Francesa.

LOCALIZACION

Ubicado aproximadamente a
1,5 millones de kildmetros direc-
tamente «detrés» de la Tierra vista
desde el Sol, el segundo punto de
Lagrange (L2) es un lugar ideal para
la astronomia y ha sido el hogar de
misiones anteriores como WMAP,
Planck y Herschel. Hay cinco puntos
de Lagrange en el sistema Sol-Tie-
rra: posiciones en el espacio don-
de la gravedad del Sol y la Tierra
equilibra la fuerza centripeta reque-
rida para que una nave espacial se
mueva con ellos. Esto hace que los
puntos de Lagrange sean utiles para
reducir la cantidad de combustible
que necesita una nave espacial para
permanecer en orbita. La érbita de
Webb es en realidad una drbita al-
rededor de la ubicacion L2. Como
observatorio de infrarrojos, Webb
debe protegerse de todas las fuen-
tes calientes y brillantes para poder
ver las débiles sefales de calor de
los objetos distantes en el universo.
Debido a que Webb siempre per-
manecera en el lado nocturno de la
Tierra a medida que se mueve alre-
dedor del Sol, su drbita asegura que
un lado de su parasol esté continua-
mente frente al Sol, la Tierra y la
Luna para bloquear su vista desde la
Sptica del telescopio. Otra ventaja
de esta orbita es que Webb siempre
estard en la misma ubicacion gene-
ral relativa a la Tierra. En consecuen-
cia, siempre estd lo suficientemente
cerca como para permanecer en
contacto continuo a través de la Red
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Webb explora un par de galaxias fusionadas: A 270 millones de afios luz de distancia, un par de
galaxias entrelazadas chocan entre si, creando nuevas estrellas a un ritmo 20 veces mayor que
el de nuestra Via Lactea. La ultima imagen de Webb arroja una nueva luz sobre estas galaxias
en interaccion.

Cuando el Hubble las ve en luz visible, los centros de las galaxias estéan oscurecidos por polvo
oscuro. Con su vision infrarroja, Webb puede complementar los datos del Hubble al atravesar
el velo gaseoso, revelando niicleos galacticos brillantes. (Imagen: ESA/Webb, NASA & CSA, L.
Armus & A. Evans)

Par de galaxias VW191 con lente extraible gravitacional: Dos galaxias y dos telescopios se unen
en esta imagen del par de galaxias VW 191, fusionando la vista ultravioleta y de luz visible del
Hubble con la visién infrarroja de Webb.

El recuadro resalta una galaxia distante con lente gravitacional (ampliada y deformada) que
aparece como un arco rojo estirado alrededor de las 10 en punto y nuevamente como un pe-
quefio punto rojo a las 4 en punto en el centro de la galaxia eliptica. Esta galaxia distante es tan
débil que solo se identificé con Webb. (Imagen: NASA, ESA, CSA, STScl, R. Windhorst (Arizona
State University), W. Keel (University of Alabama), S. Wyithe (University of Melbourne, Australia),
and the JWST PEARLS Team)

de Espacio Profundo, un conjunto
internacional de antenas gigantes
que respaldan las misiones de espa-
cio profundo de la NASA. Finalmen-
te, orbitar L2 permite que Webb esté
permanentemente bafado por la luz
del sol para generar energia a tra-
vés de la matriz solar en el lado de la
nave espacial que mira hacia el Sol,
al tiempo que proporciona una vista
sin obstrucciones del espacio profun-
do. El camino orbital que toma Webb
asegura que se mantenga fuera de
las sombras tanto de la Tierra como
de la Luna. Como Webb estad orbi-
tando L2, también se estd moviendo
alrededor del Sol. Dado que Webb
solo puede sefalar aproximadamen-
te la mitad del cielo en un momento
dado porque no puede observar en
la direccién de la Tierra y el Sol, esto
le permite a Webb acceder a todo el
cielo en el transcurso de un afo.

PROGRAMAS CIENTIFICOS

El Instituto de Ciencias del Te-
lescopio Espacial (STScl) supervi-
sa las operaciones cientificas del
Telescopio Espacial James Webb.
STScl brinda a los investigadores
las herramientas necesarias para
planificar y ejecutar operaciones y
organiza revisiones de propuestas
y seleccién de investigaciones, todo
completado a través de un siste-
ma de revision anénimo dual para
reducir el sesgo en el proceso de
seleccién. Las operaciones cientifi-
cas. Hay varias categorias clave de
programas cientificos que explican
el tiempo de observacién de Webb:

- Observador general: a través
de este programa, cualquier as-
trénomo del mundo puede solici-
tar tiempo y financiacién para usar
Webb en una investigacién especifi-
ca. Estos programas se seleccionan
mediante un proceso de revisidn
por pares anénimo dual, similar a
otros grandes observatorios. Ya han
sido seleccionados e incluyen 280
programas, presentados por 2264
investigadores de 41 paisesy 43 es-
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tados de EE.UU.

- Observaciones de tiempo ga-
rantizado: estos programas estan
disefiados por miembros de los
equipos cientificos de los instru-
mentos y telescopios, asi como por
varios cientificos interdisciplinarios
que aportaron conocimientos para
ayudar a desarrollar el observatorio.

- Publicacién de articulos a discre-
cién del director: estas observacio-
nes estan disefiadas para demostrar
las capacidades de Webb y pro-
porcionar conjuntos de datos preli-
minares para uso de la comunidad
cientifica mundial. Se completaran
en los primeros meses de operacio-
nes cientificas e incluyen 13 progra-
mas con 253 investigadores de 18
paisesy 22 estados de EE. UU.

Todos los datos Webb se almace-
nan en el Archivo Mikulski para Tele-
scopios Espaciales (MAST) en STScl.
STScl proporciona almacenamiento
seguro y servicios de recuperacion
confiables para datos de observa-
cion, crea herramientas de busque-
da cientificamente Utiles y faciles de
usar, desarrolla productos de datos
completamente procesados que
estan listos para el analisis cientifi-
co y ofrece servicios de apoyo a la
comunidad astronémica. Los datos
en MAST son accesibles en linea
para la comunidad cientifica y el pu-
blico en general. MAST aloja datos
de més de una docena de misiones
como Hubble, Keplery TESS, con un
enfoque principal en conjuntos de
datos cientificamente relacionados
en las partes dptica, ultravioleta e
infrarroja cercana del espectro.

DESCRIPCION GENERAL
El telescopio espacial
Webb representa un gran paso
adelante en nuestra busqueda por
comprender el universo y nuestros
origenes. ;Como se inicié el Univer-
so? jEstamos solos en el cosmos?
Webb nos ayudaré a responder pre-
guntas cientificamente significativas
sobre el universo primitivo, la for-

James

espacio s1

MOTIONS OF GAS AROUND AN EXTREMELY RED QUASAR

Nudo césmico denso en el universo primitivo: Pensamos que solo habia una, pero Webb re-
velé que hay al menos 3 galaxias formando un nudo césmico alrededor de este cudsar. Un
cuasar es un ntcleo galactico super brillante, alimentado por un agujero negro supermasivo.
Este cudsar existié hace 11.500 millones de afios y es inusualmente «rojo», lo que significa que
la luz de su galaxia se ha «desplazado hacia el rojo» o se ha estirado en longitudes de onda
infrarrojas més largas a medida que el universo se expande. Los datos de telescopios como @
NASAHubble habian mostrado material extenso que rodea a este quasar, lo que provocd un
estudio adicional utilizando Webb. Con el instrumento NIRSpec de Webb, los investigadores
finalmente pudieron mapear los movimientos del material y descubrir un cimulo completo de
galaxias.

En el gréfico, a la izquierda hay una imagen del Hubble que destaca el cudsar. Las imagenes
de la derecha y de la parte inferior presentan nuevas observaciones de Webb en multiples
longitudes de onda. Demuestran la distribucion, la velocidad y la direccién del gas dentro del
cuimulo de galaxias recién observado alrededor del cuésar. Cuanto mas rojo es el color, mas
répido se aleja el gas de nuestra linea de visién en relacién con el cudsar; cuanto mas azul es
el color, més rdpido se mueve hacia nosotros. El color verde indica que el gas esté estable en
nuestra linea de vision en relacion con el cuésar.

Conocemos muy pocos cumulos de galaxias «bebé» del universo primitivo, y Webb ofrece a
los investigadores una rara y emocionante oportunidad de ampliar nuestra comprension de
cdémo se forman y evolucionan cimulos como este. (Imagen: NASA, ESA, CSA, STScl, D. Wyle-
zalek (Heidelberg Univ.), A. Vayner and N. Zakamska (Johns Hopkins Univ.) and the Q-3D Team)

macién y evolucién de las galaxias,
el nacimiento de las estrellas y los
protoplanetarios. sistemas y las pro-
piedades de los planetas dentro y
fuera de nuestro sistema solar. Webb
es el primer observatorio capaz de
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observar las galaxias méas antiguas y
quizés incluso algunas de las prime-
ras estrellas en explosién. Webb de-
tecta luz fuera del rango visible para
mostrarnos regiones del espacio
ocultas en las longitudes de onda
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Hubhle

Webb

Galaxia Cartwheel - Hubble y Webb

De cualquier forma que lo mires, la galaxia Cartwheel es magnifica para la vista. La mitad superior de esta imagen muestra la galaxia vista por
el telescopio espacial Hubble de la NASA en luz visible, mientras que la mitad inferior de esta imagen muestra la vista infrarroja del telescopio
espacial James Webb. Hubble y Webb seguiran trabajando juntos para proporcionar vistas complementarias del universo. (Imagen: NASA, ESA)

Primeras imégenes de Webb mostradas en Piccadlilly Lights
El 12 de julio de 2022, las primeras imagenes de Webb se exhibieron en Piccadilly Circus en
Londres. (Imagen: NASA, ESA, CSA, STScl)

del infrarrojo cercano y del infra-
rrojo medio. Con sus longitudes de
onda mas largas, la radiacién infra-
rroja puede penetrar densas nubes
moleculares, cuyo polvo bloquea
la mayor parte de la luz detectable
por los instrumentos del telescopio
espacial Hubble. ;Por qué infrarro-
jos? Webb estudia la luz infrarroja
de los objetos celestes con mucha
mayor claridad y sensibilidad que
nunca. A diferencia de las longitu-
des de onda corta y ajustadas de la
luz visible, las longitudes de onda
més largas de la luz infrarroja se
deslizan mas facilmente a través
del polvo. Por lo tanto, el universo
en formacién, con estrellas y pla-
netas «oculto» detras de las nubes
de polvo, aparece claramente a la
vista de los instrumentos infrarrojos
de Webb. Estudiar la luz infrarroja
también nos ayuda a ver méas de
cerca el comienzo de todo. En un
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Esta nueva imagen del telescopio James Webb captura la vista més clara de los anillos de
Neptuno en décadas.

La dltima imagen de Webb es la mirada mas clara a los anillos de Neptuno en mas de 30 afios,
y la primera vez que los vemos en luz infrarroja. Algunos de estos anillos no se han detectado
desde que la Voyager 2 vold en 1989. En luz visible, Neptuno aparece azul debido a las peque-
fias cantidades de gas metano en su atmdsfera. Aqui, el instrumento NIRCam de Webb obser-
vé a Neptuno en longitudes de onda del infrarrojo cercano. (Imagen: NASA, ESA, CSA, STScl)
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proceso llamado desplazamiento
al rojo cosmolégico, la luz se es-
tira a medida que el universo se
expande, por lo que la luz de las
estrellas que se emite en longitu-
des de onda ultravioleta y visible
mas cortas se estira a longitudes de
onda mas largas de luz infrarroja.
Webb es una combinaciéon mejo-
rada de los telescopios espaciales
Hubble y Spitzer: la sensibilidad
y resolucién del Hubble, pero la
vision del universo infrarrojo de
Spitzer. jPor qué espectroscopia?
La espectroscopia es una poderosa
herramienta para aprender sobre
objetos distantes en el universo.
Un espectro, como una imagen,
es una forma de mostrar la luz de
un objeto distante. Los espectros
pueden revelar qué elementos
y moléculas forman un objeto.
Los espectrografos de Webb estiran

Las imagenes de Jupiter de Webb muestran
auroras.

Con tormentas gigantes, vientos poderosos,
auroras y condiciones extremas de tempe-
ratura y presion, Jupiter tiene mucho que
ver. El Telescopio Espacial James Webb de
la NASA ha capturado nuevas imagenes del
planeta. Las observaciones de Jupiter de
Webb daran a los cientificos ain mas pistas
sobre la vida interna de Jupiter.

Esta imagen proviene de la cdmara de in-
frarrojo cercano (NIRCam) del observatorio,
que tiene tres filtros infrarrojos especiali-
zados que muestran detalles del planeta.
Dado que la luz infrarroja es invisible para el
ojo humano, la luz se ha mapeado en el es-
pectro visible. Generalmente, las longitudes
de onda més largas aparecen més rojas y las
longitudes de onda mas cortas se muestran
més azules.

En la vista independiente de Jipiter, creada
a partir de una combinacién de varias ima-
genes de Webb, las auroras se extienden a
grandes alturas sobre los polos norte y sur
de Jupiter. Las auroras brillan en un filtro que
se asigna a colores més rojos, lo que también
resalta la luz reflejada por las nubes mas ba-
jasy las neblinas superiores. Un filtro diferen-
te, asignado a amarillos y verdes, muestra
brumas que se arremolinan alrededor de los
polos norte y sur. Un tercer filtro, asignado a
azules, muestra la luz que se refleja desde
una nube principal més profunda.

La Gran Mancha Roja, una famosa tormen-
ta tan grande que podria tragarse la Tierra,
aparece blanca en estas vistas, al igual que
otras nubes, porque reflejan mucha luz solar.
(Imagen: NASA, ESA, CSA, STScl)
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la luz para que pueda analizar-
se en detalle y asi determinar ca-
racteristicas, como temperatura,
composicion, densidad, distancia
y movimiento, de diferentes par-
ticulas. Diferentes moléculas asi
como 32 dtomos de cada elemento
emiten y absorben frecuencias de
luz caracteristicas, y estas permiten
identificar la presencia de un ele-
mento, incluso en pequefas can-
tidades. Spectra nos permite leer
esta luz. Webb estd equipado con
once modos de espectroscopia,
cada uno de los cuales combina el
uso de diferentes filtros y detectores
para abordar cuestiones cientificas
especificas. La matriz de microobtu-
radores de NIRSpec le da a Webb la
capacidad de capturar espectros de
docenas de estrellas o galaxias dife-
rentes al mismo tiempo.

Webb también tiene la capacidad
derevelaraspectos completamente
inesperados de nuestro universo,
como lo ha hecho el Hubble.

Las observaciones de Webb, que
estdn disefladas para responder
preguntas cientificas especificas,
generan cuestiones adicionales
que puede abordarse en futuros
ciclos de observacién y por futuras
misiones y observatorios, como el
Telescopio espacial Nancy Grace
Roman. (Fuente: NASA, ESA)

DART

Defensa planetaria en la NASA

Lanzamiento de la misién DART. (Imagen: NASA)

[Los objetos cercanos a la Tierra (NEO, por
sus siglas en inglés) son asteroides y come-
tas que orbitan alrededor del Sol como los
planetas, pero sus érbitas pueden llevarlos
a la vecindad de la Tierra, dentro de los 30
millones de millas de la érbita de la Tierra.
La defensa planetaria es “ciencia planetaria
aplicada” para abordar el peligro de impac-
to de NEO.

La NASA establecié la Oficina de Coordi-
nacién de Defensa Planetaria (PDCO) para
administrar su misién en curso de defensa
planetaria. El PDCO proporciona deteccion
temprana de objetos potencialmente peli-

grosos (PHO): el subconjunto de NEO cuyas
Srbitas predicen que se acercaran a 5 millo-
nes de millas de la 6rbita de la Tierra; y de un
tamano lo suficientemente grande (30 a 50
metros) para dafiar la superficie de la Tierra.
Rastrea y caracteriza PHO's y emite adver-
tencias de los posibles efectos de impactos
potenciales.

Estudia estrategias y tecnologias para
mitigar los impactos de los PHO; y des-
empefia un papel principal en la coordi-
nacién de la planificacién del gobierno de
EE. UU. para responder a una amenaza de
impacto real.
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DART es la primera misién dedicada a inves-
tigar y demostrar un método de desviacién de
asteroides al cambiar su movimiento en el es-
pacio a través del impacto cinético. Este méto-
do hard que DART colisione deliberadamente
con un asteroide objetivo, que no representa
una amenaza para la Tierra, para cambiar su
velocidad y trayectoria. El objetivo de DART es
el sistema binario de asteroides cercano a la
Tierra Didymos, compuesto por el “Didymos”
de aproximadamente 780 metros (2560 pies)
de didgmetro y el mas pequefio, de aproxima-
damente 160 metros (530 pies) de tamano
“Dimorphos’, que orbita a Didimo. DART im-
pactard a Dimorphos para cambiar su érbita
dentro del sistema binario, y el equipo de in-
vestigacion de DART comparard los resultados
del impacto cinético de DART con Dimorphos
con simulaciones computarizadas altamente
detalladas de impactos cinéticos en asteroides.

Después de 10 meses de vuelo en el es-
pacio, la prueba de redireccion de doble
asteroide (DART) de la NASA, la primera
demostracion de tecnologia de defensa pla-
netaria del mundo, impactd con éxito en su
objetivo en el primer intento de la agencia de
mover un asteroide en el espacio.

«En esencia, DART representa un éxito
sin precedentes para la defensa planetaria,
pero también es una misién de unidad con
un beneficio real para toda la humanidady,
dijo el representante de la NASA, Bill Nelson.
«A medida que la NASA estudia el cosmos y
nuestro planeta natal, también estamos tra-
bajando para proteger ese hogar, y esta co-
laboracién internacional convirtié la ciencia
ficcién en un hecho cientifico, demostrando
una forma de proteger la Tierra».

espacio ss

En la parte superior derecha de la imagen, hay flechas que indican la direccién del impacto
de la nave espacial DART.. Después del impacto, Hubble hizo 18 observaciones del sistema.
Las imdgenes indican la segunda cola formada entre el 2y el 8 de octubre. En la parte inferior
derecha hay flechas de brijula que indican la orientacién de laimagen en el cielo. En la esqui-
na superior izquierda de cada imagen se encuentran los filtros utilizados para crear la imagen.
Para Hubble, F350LP es azul. (Imagen: NASA, ESA, STScl, Jian-Yang Li (PSI). Procesamiento de

iméagenes: Joseph DePasquale)

«Esta misién, primera en su tipo, requirié
una preparacion y precision increibles, y el
equipo superd las expectativas en todos
los aspectos», dijo el director de APL, Ralph
Semmel. «Mas alla del éxito verdaderamente
emocionante de la demostracién de la tec-
nologia, las capacidades basadas en DART
alguin dia podrian usarse para cambiar el cur-
so de un asteroide para proteger nuestro pla-
neta y preservar la vida en la Tierra tal como
la conocemos».

DART apunté a la pequefia luna del aste-
roide Dimorphos, un cuerpo pequefio de
solo 530 pies (160 metros) de didmetro. Or-
bita alrededor de un asteroide mas grande
de 780 metros (2,560 pies) llamado Didymos.
Ninguno de los asteroides representa una
amenaza para la Tierra.

El equipo de investigacién ahora observa-
ra Dimorphos utilizando telescopios terres-
tres para confirmar que el impacto de DART
alteré la orbita del asteroide alrededor de
Didymos. Los investigadores esperan que
el impacto acorte la drbita de Dimorphos
en aproximadamente un 1%, o aproxima-
damente 10 minutos; medir con precision
cuanto se desvid el asteroide es uno de los
propdsitos principales de la prueba a gran
escala.

Aproximadamente dentro de cuatro afios,
el proyecto Hera de la Agencia Espacial Euro-
pea realizara estudios detallados tanto de Di-
morphos como de Didymos, con un enfoque
particular en el crater dejado por la colision
de DART y una medicién precisa de la masa
de Dimorphos. (Fuente: NASA)
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Los dominios aéreo

y espacial

en Ucrania

Cuando se escribe este articulo a finales de diciembre de 2022, la guerra en Ucrania

Feperico YaNiz VELAsCO
General (retirado)

del Ejército del Aire y del Espacio
Exdirector adjunto del EMI

sigue causando la pérdida de vidas humana y la destruccién de infraestructuras de todo tipo.
Ademas, las bajas temperaturas han aumentado los sufrimientos de la poblacion.
Desde febrero de 2022 en los campos y ciudades ucranianas se ha puesto de relieve

la complejidad de las operaciones militares al comienzo del tercer decenio del siglo XXI.

Un gran nimero de analistas han
estado siguiendo esas operaciones
y expresando sus opiniones sobre
su desarrollo, en muchos casos sin
disponer de informacion precisa y
fidedigna de lo que ocurre sobre el
terreno. En efecto, la desinformacién
hace que sea muy dificil conocer
de forma precisa la marcha de los
combates y el comportamiento de
los contendientes. La inicua invasién
de Ucrania por las fuerzas de la Fe-
deracién rusa fue denominada por
fuentes oficiales rusas como «ope-
racion militar especial en Ucrania».
La expresion fue empleada por pri-
mera vez por el presidente Vladimir
Putin el 24 de febrero de 2022 en su
discurso al inicio de la invasion. Tras
ese intento de ocultar la realidad,
los contendientes han presentado
con frecuencia las acciones del ad-
versario de forma descarnada. Un
ejemplo es la declaracién el dia 16
de diciembre del alto representante/
vicepresidente de la Comisién Euro-
pea Borrell sobre los ataques rusos
ese mismo dia con misiles, conside-
randolos como otro ejemplo de te-
rror indiscriminado del Kremlin.

Como se ha dicho, el seguimien-
to detallado de los combates en
Ucrania estd siendo muy dificil. Sin
embargo, ha sido posible conocer
la marcha general de los combates

en los cinco dominios operacionales
que actualmente considera la OTAN:
aéreo, terrestre, maritimo, ciberes-
pacio y espacio. Los cinco dominios
han tenido y siguen teniendo rele-
vancia en la guerra en Ucrania, pero
por su especial interés profesional se
hacen en este articulo diversas con-
sideraciones sobre los enfrentamien-
tos en los dominios aéreo y espacial.
En el Concepto Estratégico endosa-
do en Madrid el pasado 29 de junio
pasado se sefala la importancia del
dominio operacional aéreo y se in-
dica la necesidad de una presencia
sustancial y persistente en el aire con
una defensa aérea integrada inclu-
yendo misiles. Por su parte, el domi-
nio espacial se menciona 15 veces
en el concepto y se destaca el articu-
lo 25 que sefala que: «Mantener el
uso seguro y el acceso sin restriccio-
nes al espacio y al ciberespacio son
clave para una disuasion y defensa
eficaces».

EL DOMINIO AEREO Y EL
DOMINIO ESPACIALEN LA
GUERRA EN UCRANIA

Las predicciones que indicaban
que Rusia lograria la superioridad
aérea pocos dias después de la in-
vasién resultaron equivocadas. En
efecto, las fuerzas ucranianas lucha-
ron con efectividad y bravura y Rusia
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no fue capaz de establecer, como se
esperaba, la necesaria superioridad
aérea en las primeras 72 horas de
hostilidades. Ese fallo en alcanzar
prontamente el control del domi-
nio operacional aéreo y las nume-
rosas bajas sufridas por las fuerzas
aéreas rusas en los primeros dias
tras la invasion, hicieron imposible
los apoyos aéreos necesarios para
la penetracién exitosa de las fuer-
zas terrestres rusas en el interior de
Ucrania. Antes de la invasidn, Ru-
sia desplegd en la zona préxima a
la frontera una impresionante flota
de aviones incluidos cazas de ulti-
ma generacién, cazabombarderos

los dominios aéreo y espacial en Ucrania s~

y aviones de ataque al suelo, asi
como misiles tierra-aire (SAM) de
corto, medio y largo alcance. Rusia
también empleé bombarderos de
largo alcance que lanzaron misiles
de crucero y aviones para misiones
especiales para proporcionar man-
do y control aerotransportado (C2)
e inteligencia ademas de vigilanciay
reconocimiento (ISR). Ucrania se en-
frentd a la impresionante flota aérea
rusa con una fuerza aérea pequefa
y envejecida con cazas de cuarta
generacién y misiles SAM de corto y
mediano alcance de segunda mano,
pero operativos. Sobre el papel, Ru-
sia tenfa claras ventajas cuantitativas
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y cualitativas sobre la fuerza aérea
ucraniana considerando también los
misiles tierra-aire.

En los primeros dias de la invasion
tras el 24 de febrero de 2024, las fuer-
zas aéreas rusas tampoco consiguie-
ron alcanzar la superioridad aérea
pese a que su tamafo y capacidad
eran muy superiores a los de las fuer-
zas aéreas ucranianas. Los ataques
aéreos rusos se distribuyeron por
toda Ucrania sin concentrar los es-
fuerzos en los objetivos més valiosos.
Como consecuencia de esta decisidn,
los rusos no fueron capaces de ases-
tar un golpe decisorio a los ucrania-
nos. Lo mismo pasé con los ataques
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Reaper (Estados Unidos)

con misiles que también se distribuye-
ron por todo el pais sin concentrar los
ataques a los centros criticos de man-
doy control. En esas circunstancias, las
fuerzas aéreas ucranianas pudieron
realizar algunas operaciones defen-
sivas. Por otra parte, el plan ruso de
supresion de las defensas aéreas ene-
migas (SEAD) no fue eficaz y los ata-
ques aéreos y de misiles no apuntaron
efectivamente al sistema integrado de
defensa aérea de Ucrania. De esa for-
ma, los ataques iniciales no lograron
destruir los misiles tierra aire moviles
ucranianos ni dafar gravemente sus

aerédromos militares. En efecto, no se
sembraron de créteres las pistas ni se
destruyd en tierra un ndmero de avio-
nes de combate suficiente para evitar
una efectiva defensa ucraniana. Otro
grave fallo ruso fue no haber prepa-
rado o no haber aplicado ningin plan
para contrarrestar los UAS (Unman-
ned Aerial Systems o sistemas aéreos
no tripulados)' ucranianos que han

"Basado en el reglamento para el uso de
drones en Espana RD 103-2017. Ver el
documento: «DRON, RPA, RPAS, UAS vy
UAV: ;Qué son y en qué se diferencian»?
Centro Tecnoldgico de Telecomunicacio-
nes de Galicia, Gradiant.

infligido y siguen infligiendo terri-
bles dafios y numerosas bajas a
las fuerzas terrestres rusas. En los
diez meses de confrontacién, la
campanfa aérea rusa no ha estado
organizada eficazmente y ha dado
la impresién de no tener un con-
cepto general de las operaciones
aéreas. En esas circunstancias las
fuerzas aéreas rusas no fueron ca-
paces de destruir los centros de
mando estratégico y de liderazgo
ucranianos, ni de paralizar el sis-
tema integrado de defensa aérea
(IADS) de Ucrania.
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En la doctrina, estd generalmente
admitido que la misién principal de
las fuerzas aeroespaciales es obtener
y mantener el control del aire y del
espacio, o la superioridad aérea y la
superioridad espacial. Sin embargo,
el caracter de la guerra aeroespacial
estdn evolucionando rapidamente.
La principal causa de este cambio
es la llamada «democratizacién» del
poder aeroespacial que permitird a
naciones de tamafno medio desple-
gar potentes capacidades aeroespa-
ciales, que se pueden enfrentar con
éxito a las fuerzas numérica y cuali-
tativamente superiores de las po-
tencias mas poderosas. En efecto,
muchas naciones e incluso entida-
des no estatales pueden adquirir y
desplegar gran nimero de peque-
fios y medianos drones de bajo cos-
te, lo que hace extremadamente
dificil establecer un control eficaz
del espacio aéreo. Del mismo modo,
el dominio del espacio también
puede desafiarse mediante el uso
de equipos y funciones espaciales

Phoenix Ghost (Estados Unidos)
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comerciales que son cada vez mas
asequibles. Ademas, se pueden de-
sarrollar capacidades de inteligencia
muy potentes a bajo coste en lugar
de confiar en imagenes comercia-
les o en inteligencia de fuentes
abiertas. Un adversario inteligente
y preparado puede desafiar la su-
perioridad aérea y espacial ene-
migas con una buena inversién en
recursos y capacidades criticas aé-
reas, espaciales y de inteligencia.
Desde el comienzo de la invasién
los principales errores de las fuer-

LA SUPERIORIDAD AEREAY LOS
SISTEMAS NO TRIPULADOS

En los conflictos habidos desde el
comienzo del siglo XXl hasta la gue-
rra en Ucrania, la superioridad aérea
era relativamente facil de alcanzar
por los aliados de la OTAN. En efec-
to, en la lucha contra el terrorismo y
contra guerrillas insurgentes de di-
verso tipo las fuerzas aéreas de los
paises de la OTAN adquirian pronto
esa superioridad. Sin embargo, es
muy probable que alcanzar esa su-
perioridad aérea sea mas dificil en

sistemas estardn en muchos casos
armados con lo que tendrdn una
capacidad de ataque de precisién
a un coste relativamente bajo. Esa
capacidad de ataque anteriormente
solo estaba disponible en las fuerzas
aéreas de los paises mas avanzadas
del mundo. En la actualidad una
fuerza aérea con recursos limitados
puede desafiar |la superioridad aérea
de un adversario més poderoso me-
diante la adquisicién y utilizacion de
flotas de sistemas aéreos tripulados
remotamente 2.

Switchblade 300 (Estados Unidos)

zas aeroespaciales rusas han sido:
no concentrar inicialmente los ata-
ques en objetivos esenciales; no
haber preparado y ejecutado un
plan de supresion de las defensas
aéreas enemigas; no haber integra-
do inteligencia en la campafia para
identificar objetivos criticos; no ha-
ber preparado un plan para contra-
rrestar los ataques de los drones; y
no haberse opuesto eficazmente a
los sistemas aéreos no tripulados.
Ademés de que los rusos no han
empleado todas las posibilidades
que ofrecen las nuevas tecnologias.

los conflictos futuros por dos razo-
nes principales. En primer lugar, la
proliferacion de misiles tierra-aire
moviles avanzados aumentaran el
riesgo para los aviones de las fuer-
zas aéreas que traten de establecer
el control del espacio aéreo. Por
otra parte, hay que considerar el
gran nimero de drones, no solo mi-
litares, que inundarén el campo de
la batalla aérea. La lucha por el con-
trol del aire no solo incluird aviones
de combate tradicionales, sino tam-
bién pequefios sistemas no tripula-
dos de bajo costo. Ademds, estos

Los sistemas aéreos no tripulados
como el MQ-1 Predator y el MQ-9
Reaper y diversos tipos de drones
fueron usados con profusion en las
operaciones aéreas desarrolladas
con posterioridad a los atentados
terroristas del 11 de septiembre de
2001. Han pasado méas de 20 afios
y los sistemas no tripulados turcos
como el TB2 Bayraktar con poten-
tes capacidades de inteligencia,
vigilancia, reconocimiento (ISR) y
ataque, se han convertido en el

’Denominacién mas ajustada a la reali-
dad operativa.
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simbolo més visible de la guerra
aérea en Ucrania. Ademés, Ucrania
recibié y empled inmediatamen-
te los Ilamados «drones suicidas»
estadounidenses como el Switch-
blade-300 y el Phoenix Ghost que
han destruido gran nimero obje-
tivos rusos con sus pequefias car-
gas explosivas a bordo. El éxito de
Ucrania, al menos inicialmente, con
estos sistemas ha llevado a consi-
derar el futuro uso de los UAS en
conflictos. La guerra aérea en Ucra-
nia puede darnos una visién de las

Sokil-300 (Ucrania)

operaciones aéreas futuras que se
realizardn, al menos en parte, de
forma remota.

Las operaciones antiterroristas de
principios del siglo XXI mostraron
la eficacia de capacidades de inteli-
gencia, vigilancia y reconocimiento
y de los vehiculos aéreos no tripu-
lados de gran tamafio. Por su parte,
en la guerra aérea en Ucrania se han
visto las capacidades ofensivas de
los sistemas aéreos no tripulados y
de los drones de pequeno tamafo
que son relativamente baratos y de
facil empleo. En efecto, esos peque-

fios sistemas, desplegados en masa
(como enjambres), pueden tener un
impacto decisivo en el campo de
batalla para: localizar, identificar, e
incluso destruir columnas de vehicu-
los blindados e incluso acorazados;
interdecir convoyes de reabasteci-
miento; y destruir objetivos criticos o
muy valiosos. En el futuro serd muy
dificil defenderse de esas grandes
formaciones de sistemas aéreos no
tripulados. Para poder destruirlos se
requerira: el empleo de sofisticados
equipos de guerra electrénica; el

uso de un gran nimero de costosos
misiles aire-aire y / o tierra-aire; el
despliegue de armas de energia di-
rigida (armas laser) o de microondas
de alta potencia; o alguna combina-
cién de esos tres tipos de sistemas
de armas. Los futuros combates para
alcanzar la superioridad aérea esta-
ran definidos por una eleccion al mas
alto nivel del mando militar sobre la
asignacién de recursos de manera
efectiva y eficiente a la misién con-
tra los sistemas no tripulados. Esta
eleccion podria hacerse incluso a
expensas de las misiones tradiciona-

les de superioridad aérea como las
counter-air y las de supresion de las
defensas aéreas enemigas (SEAD).

EL PODER ESPACIAL CADA VEZ
MAS ASEQUIBLE

En el dominio operacional espacial
se estd produciendo también el cam-
bio hacia la obtencién menos costosa
de capacidades espaciales que am-
pliardn dramaticamente el nimero de
naciones capaces de operar y dispu-
tar el control del dominio operacional
espacial. Hace solo dos docenas de

I

anos, el coste de desarrollar un pro-
grama espacial y de poner satélites
en orbita estaba fuera del alcance de
la mayoria de las naciones. La guerra
en Ucrania ha mostrado a todos el
significativo cambio que ha supues-
to el uso constante de iméagenes de
satelitales comerciales y la utilizacion
de las comunicaciones via satélite.
La répida disminucion del coste del
transporte espacial dard a més nacio-
nes la capacidad de construir conste-
laciones de satélites redundantes que
haré posible disponer de componen-
tes criticos para el combate.
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Un ejemplo reciente ilustra sobre
las nuevas posibilidades existentes
actualmente para operar en el espa-
cio utilizando tecnologias avanzadas,
incluyendo civiles, en los conflictos
bélicos. Ucrania utilizaba los servicios
de una compafia estadounidense
para sus comunicaciones por satéli-
te. Rusia hacked esas redes antes de
la invasion y el gobierno ucraniano
reaccioné solicitando a Elon Musk
que facilitase los equipos y servicios
de SpaceX’s Starlink a su pais. Musk
envio los equipos pedidos y permitié
a los ucranianos acceder a la cons-
telacion de satélites de Starlink. Los
rusos intentaron bloquear también
esa sefial, pero Starlink siguié propor-
cionando a las fuerzas ucranianas co-
municaciones seguras, redundantes y
resistentes que se han utilizado para
guiar sistemas aéreos no tripulados,
asi como realizar ataques artilleros y
otras funciones militares en la guerra
en Ucrania.

EPILOGO

El aumento de las capacidades
operativas aéreas y espaciales es una
amenaza para la superioridad aérea
de los miembros de la OTAN, pero
también es una oportunidad. En efec-
to, los aliados pueden adoptar esas
nuevas tendencias operativas y rees-
tructurar sus fuerzas aeroespaciales
para conseguir nuevas capacidades
més eficientes. Los sistemas més ba-
ratos, como los sistemas aéreos no
tripulados, los drones y los satélites
comerciales pequefos, no pueden
reemplazar totalmente a los sistemas
con capacidades de alta gama, como
el F-18 y el Eurofighter, pero pueden
aumentar las capacidades de las fuer-
zas aéreas aliadas con una combina-
cion de sistemas de alta y baja gama.
De esa forma se dispondran de una
superioridad cuantitativa y cualitativa
que deberia mantener el nivel de su-
perioridad aérea de los miembros de
la OTAN y de sus socios. Algunos alia-
dos europeos ya han iniciado el de-
sarrollo practico de este concepto. m

TB2 Bayraktar (Turquia)
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Despedida
del P-3 Oridn

[l hecho de que la practica totalidad de los aviones que he tenido el privilegio de volar se encuentran ya dados de
baja, o préximos a estarlo, es un claro signo de que me estoy haciendo muy mayor.

Y quizés sea ese el motivo, ser el mas caracterizado de los tripulantes en activo, por el que me corresponda el enorme
honor de abrir este dosier que gira en torno a, permitanme decirlo asi, una plataforma «mitica» como es el P-3 Orién.

Mitica no solo porque haya llevado el nombre del famoso cazador mitolégico que brilla en nuestros cielos con sus
cinco estrellas principales, sino porque su actividad operativa se ha extendido por espacio de mas de 60 afos (es pro-
bable que supere con creces esta cifra en algunos paises que lo siguen operando) y, en concreto, en nuestro Ejército
del Aire y del Espacio, durante casi cinco fructiferas décadas.

En todo caso, anticipo, no se trata del clasico dosier que pone de relieve las bondades y méritos de una unidad o un
sistema de armas, sino, y me permito otra licencia, de un conjunto de articulos que sirven como epilogo de un periodo
brillante, emotivo, intenso, de la historia de nuestras FAS. Ademas, con un caracter péstumo tras las escasas semanas
transcurridas desde su definitiva desaparicion del inventario del EA, el pasado mes de diciembre, y del incierto futuro
que aun espera la recuperacién de esta especial capacidad como es la Patrulla Maritima (MP) y Guerra Antisubmarina
(ASW).

Para los pocos iniciados, e incluso para los indiferentes, estoy seguro que aportard luz sobre la trascendencia de
este tipo de misiones, de su especificidad, tanto por el medio en el que se desarrolla como por los recursos operativos
empleados y, sobre todo, por los méritos acumulados, con modestia, por su personal a lo largo de esta larga historia.

No en vano, al tratarse de una actividad que tiene lugar especialmente sobre mar abierto, en solitario o en apoyo
a formaciones navales, frecuentemente fuera de la cobertura del sistema de Mando y Control, en ocasiones ajena al
funcionamiento tradicional del resto del Ejército del Aire y del Espacio, puede que haya marcado la idiosincrasia de sus
componentes y generado una cierta aureola de excentricidad por ese propio desconocimiento.

Para los que hemos tenido el privilegio de disfrutar, en gran parte de nuestra vida operativa, de esta plataforma que
ahora despedimos, afloran multiples sentimientos.
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Orgullo, porque como decia nuestro querido «Carmelo», cuando empezamos a operar en dmbitos internacionales
con mayor frecuencia, alld por mediados de los 80, «no lo haciamos tan mal» a pesar de los medios limitados con los
que contdbamos.

Nostalgia, por todos aquellos que nos precedieron y de los que tanto aprendimos: Robustillo, Rivilla o Antonio Diaz
con las ondas de radio y los lofargramas, Manolo Begines o Zamudio con la venerable electrénica de a bordo, Castillejo
con sonoboyas y botes de humo, Parra y Palomares con las véalvulas del radar y las ESM, la direccidn tactica a cargo de
una pareja de empaque, dos Martinez-dos (como en los toros), Nifiez Angelito y Rédenas Jesualdo, en la cabina la «du-
plax irrepetible compuesta por Alzola y Cordero o nuestro afiorado «Pajaro Loco» Beltrén; a los mandos, Luis M. Roda,
Roberto Bahamonde o el «Piri» y el bueno de Eugenio de la Torre calentando en la banda para salir.

No, no se trata de una alineacion de futbol, no. Podria ser, y de hecho lo es, una «tripulacién cero», que nunca existid,
pero que acumularia experiencia, buen hacery horas de vuelo como para aburrir. Muchos nombres, sin empleo ni ads-
cripcién, de la Armada o del Ejército del Aire y del Espacio, oficiales, suboficiales y tropa: tripulaciones de lujo para un
avién de lujo, una gran familia aeronautica (aeronaval, para nuestros hermanos de «andamio» del destacamento naval).
Ellos son los que nos faltan en nuestro grupo de whatsapp de «Old Patrollers», ese grupo (jjgracias, José Luis Vega!) que
aun mantiene, contra viento y marea, el espiritu de la unidad con sus anécdotas, historias e imagenes sin fin.

También, un sentimiento de incertidumbre por lo que va a venir a continuacion. ;Cudl va a ser el futuro de la Patrulla
Maritima en Espafia?

Estamos todos listos para iniciar una dura y, seguramente, compleja travesia del desierto. Lejos de asumir con resig-
nacion la desactivacién de la unidad, sus componentes siguen discutiendo sobre cudl deberia ser el sustituto definitivo
de nuestro querido P-3: candidatos nacionales (C-295W MPA), futuristas (RPAS), exdticos (Kawasaki P.1) o, a dia de hoy,
inalcanzables (Boeing P.8).

Cualquiera de ellos seria una herramienta de incalculable valor en manos de profesionales de primer nivel como los que
arriba he mencionado, (me refiero evidentemente, a los vivos) que sabrian sacar todo su provecho del sistema elegido.

Una travesia del desierto que deseamos que sea breve y siempre ilusionante, porque somos todos conscientes de
las repercusiones estratégicas del vacio que se produce con la pérdida temporal de esta capacidad y su necesaria y
urgente resolucién. Mientras tanto, cuenten conmigo los «patrulleros» de todos los tiempos, para calentar ese banquillo
de afortunados que aspiran a ser parte de esta insuperable «tripulacion cero»... pero que tarde, no tengo prisa.

ENRIQUE BioscA VAzQuez
Teniente general del Ejército del Aire y del Espacio
General jefe del Mando de Personal

"Coronel Carmelo Hernandez Garcia, Secretaria del EMA.
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antecedentes

Antecedentes y

breve historia

de los P-3 Oridn

Siempre que nos enfrentamos al final de una etapa,
sea de la indole que sea, lo primero que aflora a nues-
tra mente son los buenos recuerdos vividos.

Escribo estas lineas con la perspectiva y visiéon que
me ofrece el haber estado destinado mas de 17 afos
en esta Unidad, pero con la humildad y respeto que me
produce el representar «el sentir» de tantos y tantos pa-
trulleros que a lo largo de casi estos 50 afnos han sur-
cado los mares y océanos a bordo del mejor avion de
Patrulla Maritima que ha volado sobre el cielo espafiol.

La llegada de los primeros P-3 al Ejército del Aire se
remonta a mediados del verano de 1973, exactamente
al 25 de julio, procedentes de los Estados Unidos 3
aviones P-3 Orién con sus 3 tripulaciones aterrizaban,
tras una larga travesia oceénica, en la Base Aérea de
Jerez. Quién iba a decir por aquel entonces que ahora,

Dieco GiL Lavabo
Teniente coronel del Ejército del Aire
y del Espacio

casi medio siglo después, aqui estamos rindiendo un
merecido homenaje a una excelente plataforma que
tantos grandes momentos nos ha hecho disfrutar.

Tras varios afios conviviendo junto a los HU-16B
Grumman Albatross en la base aérea de Jerez, y de-
bido principalmente a la obsolescencia y problemas
de mantenimiento de esta flota, a finales de 1978 se
decide adquirir, bajo régimen de alquiler a la US Navy,
cuatro aviones P-3 en su versién Alfa, que fueron reco-
gidos en los EE.UU. (base aeronaval de Patuxent River,
Maryland) un afio después por tripulantes de la uni-
dad.

Si bien estos aviones ya eran veteranos, todos con-
taban al menos con 10 afos de servicio en la US Navy,
tecnoldégicamente supusieron un salto de calidad en
cuanto a prestaciones y capacidades para nuestra
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fuerza aérea y todo un reto tanto para las tripulacio-
nes como para el personal de mantenimiento de la
unidad.

Una vez que por parte del EA se decide que los Orién
son la plataforma maés idénea para realizar las misiones
de patrulla maritima, es en 1987 cuando se toma la deci-
sion de comprar a la Fuerza Aérea noruega cinco de sus
aviones P-3 del modelo Bravo, que sustituyen a los referi-
dos 4 P-3 A alquilados a la US Navy.

La flota de P-3 quedd formada entonces por 2 P-3 ver-
sion Alfa, el P-3A-01 y el P-3A-03, (ya que el 8 de julio de
1977, el P-3A-02 sufrié un accidente en la base
aérea de Jerez, perdiendo la vida seis de sus
tripulantes, dando lugar al Unico accidente de
un P-3 espafol en todos los afios de operacidn)
y por 5 P-3 versién Bravo, P-3B-08,-09,-10,-11 y
-12. Estos siete aviones contribuyeron con sus
capacidades de patrulla maritima y lucha anti-
submarina a la defensa militar de Espafiay asu
proyeccion internacional, operando en varias
misiones y participando en innumerables ejer-
cicios que se organizaban en aquellas fechas.

Un hito digno de resefiar es el traslado de
la flota P-3 desde la base aérea de Jerez a la
base aérea de Mordn, como consecuencia del
plan de desactivacion del Ala 22 firmado en
octubre de 1992. Este hecho culmina con una
etapa maravillosa en la ciudad de Jerez y da
pie al comienzo de una nueva andadura en las
cercanias del pueblo de Morén de la Frontera.

Como en todos los cambios y aperturas de emplazamien-
tos, los contratiempos y los problemas comenzaron a sur-
gir nada més aterrizar los aviones.

Hangares y edificios no preparados adecuadamente,
inconvenientes de compartir la Base con otro personal y
otros aviones, las grandes distancias para ir a cualquier
lado, cuando en Jerez estaba todo a mano, y otros pe-
quenos detalles del dia a dia, hace que 30 afos después
aun se pueda escuchar a algun grupillo de viejas glorias
comentar en la esquina del bar del Escuadrén: «jCon lo
bien que viviamos en Jerez!».
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Asi, desde julio de 1993 hasta mayo del 1996 se parti-
cipa en la operacién Sharp Guard, siendo el P-3 el primer
avién del EA en tomar parte en una mi-
sién internacional bajo el mando de la
OTAN.

Afos después, y tras los atentados
del 11-S, el Grupo 22 nuevamente es
alistado para desplegar en otra misién
internacional. Esta vez el escenario
estd en territorio africano. Este primer
despliegue supuso un punto y aparte
en la capacidad expedicionaria de la

Es un avion con gran
autonomia, entre 12-14
horas de operacion sin
repostar, gran alcance,

con un radio de combate
entorno a las 1300 millas
nduticas y gran capacidad

de carga de armamento,

Debido a que EADS carecia de tripu-
laciones de patrulla maritima, el Ejérci-
to del Aire proporciond una tripulacién
operativa para realizar los vuelos de
prueba. Esto supuso integrar una tripu-
lacién del Grupo 22 enla modernizacion
desde una etapa inicial. La tripulacion
formé parte del equipo de EADS, par-
ticipando en todas las reuniones in-
ternas, planteando los inconvenientes
operativos y proponiendo mejoras en el
software y hardware para que la interfa-
ce del operador con el sistema de mi-
sién fuera lo méas amigable posible y se
pudiera operar el sistema de la mejor manera.

Sin embargo, después de innumerables problemas
presupuestarios, recortes econdmi-
cos y retrasos ocasionados, lo que se
esperaba tener disponible para 2007
llegd tres afios més tarde, saliendo el
primer P-3 de la serie MIKE (P-3M-12)
a mediados de 2010, al cual siguie-
ron dos afios mas tarde el P-3M-32 y
el P-3M-31 (septiembre y octubre de
2012).

Toda esta actividad aeronautica

unidad, y dio comienzo a una andadu- onyierten al P-3 en uno de mencionada anteriormente ha sido

ra en este continente que en su inicio
pocos pensaron que perduraria. Casi
dos afnos en la operacién Libertad Du-
radera y 14 afios en la operacién Ata-
lanta han dado lugar a innumerables
anécdotas y a crear un vinculo muy importante con este
pais africano.

Mientras se mantenia un avién con sus tripulaciones
y equipo de mantenimiento de forma continuada fuera
de la Unidad, practicamente desde el afo 2002 has-
ta el dia de hoy (Libertad Duradera, Noble Centinela,
Centinela indico, Operacién Sophia y Operacién Ata-
lanta), se llevé a cabo en territorio nacional el proceso
de modernizacién de los P-3 B noruegos a la version
M (MIKE, por modernizado), liderado por la empresa
EADS/CASA, la cual se hizo con el contrato de moder-
nizacién de dichos aviones.

Inicialmente el proyecto era muy ambicioso y se exten-
dia a una serie de mejoras y modificaciones que afecta-
ban tanto a la cabina de pilotos como a la parte tactica de
la aeronave. El desarrollo de un novedoso sistema tactico
de misidn, donde se integraban una serie de sensores de
dltima generacion, afiadido a la modernizacién y desarro-
llo de un centro de apoyo a la misién, nos permitia a los
alli presentes albergar buenas sensaciones respecto a un
futuro cercano.

los aviones mds versatiles y
capaces en la historia de la
aviacion militar.

posible fundamentalmente gracias a
la simbiosis creada por las grandes
prestaciones y capacidades que ofre-
ce la plataforma junto con la destreza
y profesionalidad del personal tripu-
lante y de mantenimiento que han trabajado durante
estos 50 afios en este magnifico avién.
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LOCALIZACIONES

BASE AEREA DE CUATROVIENTOS
22-26 Museo del Ejérdio del Alre
23-21 Plataforma frente maestranza adrea

e

P m s
g )

BASE AEREA DE MOREN

22-27 Entrada principal
22-31Plataforma C-16

22-32 Hangar Mtto P-3

22-34 Plataforma banco de pruabas
22-35 Plataforma G-2F

22-20 Acodentado

Es un avién con gran autonomia, entre 12-14 horas de
operacién sin repostar (el 21 de diciembre de 2015 se
obtiene el récord de permanencia en vuelo de un P-3 es-
pafiol: 16 horas de vuelo), gran alcance, con un radio de
combate entorno a las 1300 millas nauticas y gran capaci-
dad de carga de armamento, que le permite llevar hasta
10 puntos de armamento (seis bajo los planos y cuatro
bajo el fuselaje, y otros ocho en la bodega de armamen-
to, en el interior del fuselaje) convierten al P-3 en uno de
los aviones maés versétiles y capaces en la historia de la
aviacién militar.

Esta versatilidad se demuestra al ser capaz de pasar de
330 nudos en crucero a 28000 piesy en menos de 12 mi-
nutos estar volando a 1500 pies sobre el mar a velocidad
loiter de 195 nudos, o cuando una vez entrado en peso,
se efectla la parada de uno o dos de sus cuatro motores
para conseguir la méxima permanencia en zona.

Respecto a las capacidades de la plataforma, cuenta
con una avidnica y unos sensores que se han adaptado
y han ido evolucionando acorde con la nueva variedad
de misiones que han surgido. Misiones de Inteligencia,
IMINT o ISR entre otras, se han efectuado consiguiendo
unos resultados y unos productos de gran interés para el
mando y ello ha sido posible gracias al rapido y preciso
manejo de los nuevos sensores que llegaron tras la mo-
dernizacién:

- Del sistema de misién ASN-124 se pasé al Fully Inte-
grated Tactical System (FITS), sistema téactico basado en
cinco consolas multifuncién.

- Del radar APS-80 de vélvulas al radar ELTA 2022, israe-
li de ultima generacién.

- Del equipo ESM ALD-2B/ULA-2 al AMES-C de INDRA
con alertador incorporado.

P-3A-01(22-00) y posteriormente (22-21 ) aparcado actualmente fren-
te a la maestranza aérea de Madrid (MAESMA), su destino final es el
Museo de Aeronautica y Astronutica del EA (MAA).

P3A-02 (22-21): accidentado en la base aérea de Jerez en 1977.
P-3A-03 (22-22): aparcado a la entrada de la base aérea de Morén
como monumento.

P-3A-07 (22-26): en el MAA, en mal estado. En su lugar se colocard el
22-21.

P3M-08 (22-31) y P-3M-09 (22-32): aparcados en la plataforma de la
base aérea de Mordn, iniciados expediente de baja, destino final ena-
jenacion.

P3B-10 (22-33): aparcado en maestranza aérea de Sevilla (MAESE),
iniciado expediente de baja, destino final cesion al Ayuntamiento de
Utrera.

P-3B-11 (22-34): aparcado en la base aérea de Mordn, totalmente cani-
balizado y dado de baja desde 8 de agosto de 2012.

P3M-12 (22-35): operando en Yibuti hasta el 1 diciembre de 2022, hizo
su Ultimo vuelo el 16 de diciembre en la ceremonia de clausura del Gru-
po 22, se pretende posicionarlo en MAESE y su destino final pretende
ser enajenacion.

TA consecuencia de un accidente sufrido en 1977, el 221-21 (P3A-02) causé baja,
motivo por el cual, para evitar la discontinuidad en la numeracién del n.° de cola
del escuadrén, el 221-00 (P3A-01) pasé a denominarse 221-21, de ahi el salto del
P3A-01 al 03.

- Del AQA-7 al SPAS-16 con gran mejora en deteccidony
proceso de sonoboyas.

-Y del FLIR SAPHIRE 1 al FLIR SAPHIRE Il (IR+TV).

A todas estas mejoras tacticas a nivel de sensores hay
que anadirle la incorporacién de otro sistema importan-
tisimo e imprescindible en cualquier aeronave moderna,
como son los sistemas de datos a través de enlace link.
El sistema Link-11, implementado durante la moderniza-
cién, permitié por fin al P-3M intercambiar informacién en
red con otras unidades sin necesidad de comunicaciones
por voz.
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Un sistema también de tipo electro-éptico, no integra-
do en el sistema tactico de misidn, usado en el P-3 Oridn
desde sus inicios, y que mayores éxitos ha proporcionado
a nuestra unidad es sin duda el compuesto por las cama-
ras fotograficas digitales junto al personal especialista en
fotointerpretacién. La clave de dicho éxito no se encon-
traba solo en la excelente calidad del producto, sino en
la préctica interpretacion instantanea de la imagen por el
especialista que ha permitido en incontables ocasiones
tomar decisiones tacticas en muchisimas misiones criticas.

Todas estas capacidades perderian su valor si no existie-
ra una caracteristica fundamental que las aunarayy las distri-
buyera al exterior, y no es otra que la de la conectividad. La
rapidez y la exactitud con que llegue la informacion obte-
nida en el avién al puesto de mando es clave en el proceso
de la toma de decisiones.

Como cualquier aeronave, el P-3 Orién esta dotado de
las radios necesarias para las misiones que realiza influ-
yendo su concepcion de uso como aeronave que com-
bate sola a grandes distancias y necesita estar conectada
con los centros de mando. Asi, cualquier P-3 Orién sue-
le disponer de las radios normales de comunicaciones
(VHF y UHF) més las comu-
nicaciones a larga distan-
cia, como las radios de HF.
A ellas también hay que
afiadir las necesarias para
que el coordinador tactico
(TACCO) pueda mantener
las comunicaciones tacticas

con las distintas unidades
maritimas y finalmente, la
incorporaciéon desde hace
unos afnos de
caciones por via satélite
(SATCOM), que permite en
tiempo real mantener infor-
macién tanto de voz como
datos, imagenes y videos
con el centro de apoyo a la
mision.

comuni-

Tras haber descrito de una mane-
ra mas o menos acertada este breve
paso por la historia y antecedentes de
los P-3 en Espania, y las caracteristicas
y capacidades de esta plataforma, no
me gustaria dejar de comentar en este
articulo la situacion actual, déonde se
encuentran todos los P-3 que han pa-
sado por el actual Grupo 22 durante
estos 50 afios y cuél va a ser su futuro
a dia de hoy.

La mayoria de los que hemos tenido
el placer de tripular en una aeronave de cualquier tipo,
acabamos dotandola de ciertos atributos casi humanos
y como tal se le acaba teniendo carifio, respeto y un
sentimiento de pertenencia familiar. La razén de ello se
encuentra, en mi opinidén, en el primer y principal siste-
ma del que se encuentra dotada la aeronave, que es el
equipo humano que la vuela, la repara, la mantiene y la
hace alcanzar el valor para el que fue creada al ejecutar
su misién con eficiencia y éxito.

Ese personal compone los circuitos sin los cuales no
funcionaria el imprescindible trabajo en equipo que de-
fine lo que es una tripulacion de patrulla maritima y que
tanto impresiona a los que alguna vez han compartido
con nosotros alguna mision.

Con el dltimo vuelo, realizado por su Ultima tripulacién,
se apagaron sus motores y cesé definitivamente la ener-
gia en los sistemas antes descritos de esta maravilla de la
técnica. Los que hemos amado este trabajo seguiremos
con la esperanza de poder pasar el testigo a la siguiente
generacion de tripulantes para que siga fluyendo la ener-
gia en su sistema humano y continten con la misién de
velar por la seguridad de nuestra patria.m
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Y COMO SE CONSIGUIO...

[Recuerdo como si fuera ayer cuando recibi la orden de posicionar un
P-3 en la entrada de la base aérea de Mordn. Sucedié en algiin momento
durante la reunién mensual de jefes que soliamos tener todos los lunes de
cada mes, cuando el coronel se dirigié a mi'y me dijo: «Diego, te nombro
jefe del proyecton.

El reto estaba ahi, habia que trasladar un avién de gran envergadura (30
metros de punta a punta de plano por 10 m de alto) y de enorme tonelaje
(més de 20000 kg de peso en vacio) que se encontraba al otro lado de la
puerta de la base, a mas de 3 km de distancia, sin que sucediera ningdn
percance y antes que acabara el afio en curso.

La envergadura de la aeronave no permitia llevar el P-3 remolcado por el
interior de la base, ya que el alumbrado y distintos obstaculos en su camino
lo hacian inviable. Habia que ser imaginativo, se estudié la posibilidad de
[levar remolcado el P-3 volando con la ayuda de un Chinook del ET, pero
se descartd por el excesivo peso, se valord la opcidn de desmontarle los
planos al avién y volver a colocarselos una vez posicionado en la puerta de
la base, ya se habia hecho afios atrés con el P3-07, pero se descarté por la
complejidad del asunto y por la falta de personal especializado, se escucha-
ron muchas ideas y se analizaron diversas posibilidades, pero finalmente
se llegd a la conclusion que lo més préctico era remolcarlo hasta la puerta,
atravesando todo el campo de arado que habia desde la cabecera de la
pista 02 hasta su destino final.

Habian transcurrido varios meses desde el inicio del proyecto, y parecia
que lo teniamos todo controlado, asi que decidimos iniciar el traslado. Eran
las 09:17 del 27 de septiembre de 2018 cuando, remolcado por personal
de linea del Escuadrén de Mantenimiento P-3, el avién comienza su rodaje.
Latensidny laincertidumbre se palpaban en el ambiente. El remolcado has-
ta cabecera de la pista 02 se efectud sin problemas, esta primera parte era la
mas facil, pero pronto comenzarian los inconvenientes. Tuvimos que sortear
una pequefia vaguada que interferia nuestro paso y para ello el SEADA,
liderado por el teniente Burgos, nos ayudé a construir una pequefa estruc-
tura y a modo de «paso ficticion cruzar el obstaculo, ;aguantaria el peso
del avién la estructura? Se paso sin pegas, ahora tocaba cruzar por debajo
de un cable que obstaculizaba nuestro camino. Unos aguerridos militares
comandados por el capitan Rico, en aquel entonces jefe de la Seccidn de
Infraestructuras de la unidad, jugéndose la vida y subidos a una grtia con un
par de palos de escobatenian la misién de, justo al paso del avién, elevar los
cables para que no tocasen la cola del avion. {Otro escollo salvado!

Finalmente, a las 11:15 horas, una vez solventados todos los obstéculos
encontrados y a la espera de que se construyera la losa de hormigén, posi-
cionamos el P-3 a escasos metros de su emplazamiento definitivo. jPrimer
hito conseguido!

Mientras se construia la losa, el avién descansaba a pocos metros de la
misma amarrado con cadenas y con peso extra para evitar algin percance
inesperado. Tras varias semanas de espera, el
momento se acercaba. Era el mes de noviem-
bre, mirdbamos al cielo casi a diario pidiendo
que no lloviera, un terreno himedo o emba-
rrado perjudicaba a nuestros intereses, pero
[lovié como no podia ser de otra manera.

La losa estaba lista, el carro remolcador
preparado, la moral alta, la expectacién maxi-
ma. Al hito del traslado del P-3 desde su posi-
cién provisional a la definitiva vinieron, desde
el coronel, hasta todo el que habia colabora-
do en el traslado, y entonces ocurrié...

El carro remolcador arranca, la barra que
lo une al avién se estira y el P-3 se mueve.
Asi debid ser, pero no fue. El P-3 no se mo-
via, derrapaba y se hundia en el terreno
blando que habia bajo sus ruedas hasta que
finalmente se adentrd tanto en el barro que
no habia opcién de sacarlo. El desanimo y la
decepcion se apoderé de todos los que es-
tdbamos asistiendo al evento y las miradas
de mi Jefes se me han quedado grabadas
en la retina.
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La presién de tener colocado el avién en la losa antes que terminara el
afio estaba ahi, ya que iban a empezar la labores de pintado de la aerona-
ve, y fue entonces cuando nuevamente entre el personal de mantenimien-
to P-3 y el SEADA idearon una solucién.

Comenzaron a retirar arena y barro de los alrededores del avién con el
objeto de introducir unas planchas de acero debajo de las ruedas del tren
principal y asi, cuando el remolque tirase del avién este no derrapara. Y asi
fue, tras varios dias de trabajo, donde esta vez la meteo nos dio una tre-
gua, el 17 de noviembre, a eso de las 10 de la mafiana, nos disponiamos
nuevamente a intentarlo.

Esta vez no habia tanta concurrencia, y menos mal... cuando la barra
del remolque enganchada a la pata de morro del avién comenzé a esti-
rar y parecia que el avion comenzaba a moverse lentamente, la barra se
salié del emplazamiento y se solté de la rueda, la tension en la barra era
tal, que era como si se hubiese gripado. Nos crecian los enanos, como se
suele decir.

Sin barra de remolque operativa, no habfa ninguna mas disponible
en la unidad, la situacién se antojaba, como poco, preocupante. Mover
20000 kg no es sencillo y habfa pocas opciones si queriamos hacerlo ese
dia. Pero como «Dios aprieta pero no ahoga», no sé cuando ocurrié ni
cémo, pero las cosas pasan y como de la nada aparecieron «ellos».

Varios dias atras, Pedro Jesus Vazquez, el empresario que tiene la con-
cesion demanial de las tierras de la base para explotacion de las mismas,
me ofrecid su apoyo en el traslado del avién. El estaba alli, fue testigo de
lo que nos estaba sucediendo y al ver nuestra cara de preocupacion, se
acercé y me dijo: «puedo ofreceros mis dos tractores, si los unimos cada
uno de ellos a un punto del plano de forma simétrica y simulténeamente
echamos a andar, podemos mover el avidn».

Dicho y hecho, no teniamos otra mejor alternativa asi que una vez con-
sensuado con mi equipo decidimos proceder de esa forma. jY esta vez si
lo conseguimos! Los dos tractores tiraban simétricamente y a la vez del
avién y en un abrir y cerrar de ojos ya estaba posicionado encima de la
losa. Los que estdbamos alli lo celebramos como cuando el Real Betis
gano el pasado afio la Copa del Rey.

Indudablemente se podia haber gestionado y planeado todo mejor, es
cierto, pero el objetivo se cumplid, que es lo realmente importante, sin
dafios personales ni materiales, y en el tiempo establecido.

Desde entonces no hay dia que, cuando entro en la base en coche y miro
de reojo a mi izquierda y veo la majestuosa estampa del avién no piense
para mis adentros: «Jodio, cudnto costaste que te colocaramos ahi».m

Agradecimientos al equipo de mantenimiento de P3, al SEADA y a Pedro Vazquez y
sus tractores, sin vosotros no lo hubiéramos logrado.
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Misiones y operaciones
del Grupo 22

[Esta parte del dosier expondra las principales misio-
nes en las que ha estado implicado el Grupo 22. Inevi-
tablemente, quedaran algunas sin citar, por razén de la
debida reserva; otras por simple mala memoria, pues
han sido muchas las ocasiones en las que se necesita-
ron los servicios de esta unidad atipica del Ejército del
Aire y del Espacio. Sélo en los dltimos quince afos, el
porcentaje de horas de vuelo dedicado a misiones de
defensa nacional, proyeccion exterior o accién del Esta-
do ha sido superior al 70% del esfuerzo operativo y es
que los aviones de patrulla maritima han demostrado
con los hechos aportar unas capacidades de respues-
ta esenciales frente a la mayoria de los riesgos que se
han ido identificando en los sucesivos documentos de
estrategia de seguridad nacional: tensidn estratégica y
regional, vulnerabilidad del espacio maritimo, amena-
zas a las infraestructuras criticas, proliferacion de armas,
desastres naturales, terrorismo, crimen organizado, flu-
jos migratorios irregulares, narcotréfico o pirateria.

JuaN FERRERO BARBERAN
Coronel del Ejército del Aire
y del Espacio

ANTECEDENTES

A diferencia de los teatros de ope-
raciones terrestre o aéreo, el océano
no tiene frentes divisorios ni espacio
que invadir y lo que se disputa en
caso de conflicto es, basicamente,
el control de las lineas de comuni-
cacién maritima que abastecen a los
adversarios.

Este escenario es ademas transi-
tado por actores neutrales y puede
estar amenazado por un enemigo in-
visible, el submarino, circunstancias
que obligan a un esfuerzo perma-
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nente de identificacion y clasificacion de los objetos en
la mar (incluyendo contactos espurios). Para obtener
esa informacién del entorno, es indispensable contar
con un medio de deteccién especifico, el Avién de Pa-
trulla Maritima (MPA), plataforma que destaca por su
gran capacidad de exploracién.

En los afos de la Guerra Fria el enfrentamiento naval
entre bloques tuvo como escenario principal el Atlantico,
pero el mar Mediterraneo, con su Unico acceso libre por
el estrecho de Gibraltar, resultd ser también un teatro de
operaciones de interés para los soviéticos, que comen-
zaron a incrementar su presencia en la zona oriental de
estas aguas aprovechando la inestabilidad provocada
por los conflictos drabe-israelies, manteniendo a partir de
1964 una flota permanente, la V Escuadra, en oposicion a
la VI Flota de la US Navy.

En este contexto geopolitico, en diciembre de 1962, el
Ejército del Aire y del Espacio decide crear una unidad
antisubmarina y de cooperacién aeronaval en la base de
Jerez, germen del Grupo 22, con el propésito principal de
vigilar a la flota rusa durante sus transitos por el Atlantico
y Mediterrédneo, asi como a sus mercantes y pesqueros,
organizados de forma casi militar dentro del concepto so-
viético de poder naval, con buques cientificos y atuneros
erizados de receptores en cualquier parte del mundo.

HISTORICO DE MISIONES Y OPERACIONES

Desde 1962 hasta la desactivaciéon del Grupo 22, los
roles de la unidad han tenido que adaptarse a la situacién
internacional, especialmente tras el final de la Guerra Fria.
La amenaza submarina disminuyé notablemente tras el
colapso de la Unién Soviética, pero las inestabilidades
regionales posteriores han requerido la participacion de
los MPA en numerosas operaciones. Algunas de ellas se
describiradn a continuacién, procurando dar siempre una
perspectiva aérea dentro de un entorno eminentemente
naval, al tiempo que se refleja la evolucién que supuso
para el Grupo 22 la experiencia obtenida en cada una de
ellas.

Proteccién y vigilancia de las lineas de comunicaciones
maritimas (1962-2022)

Englobada actualmente dentro de las misiones per-
manentes del MOPS (operacién MARCO), durante afos
la tarea principal de la unidad consistié en proporcionar
apoyo aéreo a la Armada en el control del trafico mariti-
mo formado por el eje Canarias-Estrecho-Mallorca. Estas
misiones eran conocidas como «vigilantes».

Durante la Guerra Friay hasta 1991 cobraron gran im-
portancia los seguimientos de unidades soviéticas, es-
pecialmente las submarinas a su paso por el Estrecho,
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Un avién P-3M del Grupo 22 de Fuerzas Aéreas del Ala 11 fue destacado en la base de Sigonella (Sicilia) para participar en Dynamic Manta,
principal ejercicio antisubmarino que realiza la OTAN en aguas del Mediterréneo. (Imagen: flickr del EA)

que se realizaban normalmente como parte de un
operativo de seguimiento internacional mas amplio,
con intercambio de informacién entre las naciones oc-
cidentales, incluso antes del ingreso de Espafia en la
OTAN. Curiosamente, la historia se repite y este tipo de
misiones se renovaron a partir de 2013, tras el declara-
do interés del Kremlin por recuperar su
presencia en el Mediterraneo.

Siendo la primera responsabilidad de
esos afios garantizar una respuesta crei-
ble ante cualquier amenaza submarina,
el adiestramiento de las tripulaciones del
Grupo 22 estuvo légicamente orientado
hacia este tipo de lucha, la mas dificil de
dominar en el arte naval, destacando, por
su relevancia de medios y de objetivos,
las maniobras antisubmarinas Tapdn (Es-
trecho de Gibraltar), Dog Fish/Dynamic
Manta (Sicilia) y JMC (Escocia).

Estos ejercicios periddicos, asi como los afios dedi-
cados al seguimiento de la flota soviética, permitieron
a la unidad adquirir la suficiente madurez en doctrina
y tactica aeronaval, sentando las bases de las futuras
generaciones de tripulantes que, dedicados a misiones
bien diferentes, tuvieron que afrontar el reto de conver-
tirse en expedicionarios.

La Sharp Guard
cambio la doctrina
naval imperante,
que estaba enfocada
a las operaciones
antisubmarinas
ocednicas

Operacion Sharp Guard (1993-1996)

Con el recrudecimiento del conflicto de los Balcanes en
1993, la ONU decreté el embargo de material militar a
Yugoslavia. Para ponerlo en efecto, la OTAN/UEO activd
la operacion Sharp Guard con una fuerza aeronaval bajo
el mando de COMNAVSOUTH, que coordiné durante
tres afios un bloqueo naval mediante un
dispositivo de buques de guerra y MPA a
la entrada del canal de Otranto y en el in-
terior del mar Adriético (zona de Montene-
gro). La operacion terminé con la firma de
los acuerdos de Dayton.

La Sharp Guard cambié la doctrina na-
val imperante, que estaba enfocada a las
operaciones antisubmarinas oceénicas.
Las unidades de superficie tuvieron que
adaptarse a un escenario litoral confina-
do, donde la tercera dimensidn ya no era
de su dominio exclusivo, pues otra operacion paralela
se estaba desarrollando en los cielos del Adriatico, la
Deny Flight, y era imperativo coordinar procedimientos
para evitar interferencias. Hoy en dia nos parece l6gico
que un ATO incluya todos los medios aéreos que ope-
ran en la misma zona, pero en 1992 no era tan evidente
y las fuerzas navales tenian su propio procedimiento de
tasking...
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P-3 Orién armado con el modelo inerte (sin carga explosiva) de la mina MK-36 DST.

(Imagen: flickr del EA)

Asimismo, los MPA, que habian tenido garantizada la
superioridad aérea en sus zonas de patrulla en mar abier-
to, se tropezaron con el serio problema de carecer de me-
dios de autoproteccién cuando se acercaban a la costa
de Montenegro, al tiempo que se hizo cada vez mas ne-
cesario disponer de Link-11 a bordo para una adecuada
integracion en una zona tan congestionada.

El inicio de la Sharp Guard encontré al Grupo 22 con
parte de mantenimiento ain en Jerez. Por este motivo
se programé la participacién generando destacamentos
de dos semanas y media en la base de Sigonella (Sici-

Mina MK-36 DST. (Imagen: flickr del EA)

lia), espaciados un mes entre si. Esta solucién
dosificada permitié garantizar que hubie-
ra siempre un avion de reemplazo, pese al
problema de tener repartidos los medios de
mantenimiento, por lo que la operatividad
fue muy alta.

Las misiones de Sharp Guard denotaron
carencias que eran exclusivas de los P-3 es-
panoles: no disponian de IFF Modo IV ni de
FLIR para identificacién (practicamente todos
los vuelos, de 8-10 horas, tenian una fase
nocturna) y no estaban equipados con radio
en banda maritima, lo que resultaba esencial
para interrogar a los mercantes.

La falta del Modo IV en los aviones del
Grupo 22 implicé su exclusion de la zona de
Montenegro, para evitar conflictos de iden-
tificacidn aérea. Debe decirse, no obstante,
que el trabajo mas demandante se realizaba
en el canal de Otranto, punto de paso forzo-
so de todo el trafico maritimo. El problema
de las radios de banda maritima pudo solventarse com-
prando emisoras portatiles, pero la identificacion noctur-
na tuvo que realizarse mediante el uso de las luces de
aterrizaje (que en el P-3 pueden graduarse en inclinacién)
hasta que se pudieron montar las primeras camaras de
infrarrojos en 1996, casi al mismo tiempo que las radios
multibanda y los GPS (la instalacién del Modo IV en los
aviones tuvo que esperar hasta 1999).

Entre julio de 1993 y mayo de 1996, la unidad realizé 24
destacamentos, acumulando casi 1600 horas de vuelo en
160 salidas, interrogando por radio unos 3500 mercantes.
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Operacién Enduring Freedom (2002-2004)

Como consecuencia de los atentados de las Torres Ge-
melas dio comienzo la operacién Enduring Freedom, que
tuvo su zona principal de actuacion en Afganistan, pero
que también se extendié en el medio naval por el Cuerno
de Africa, golfo de Adén y océano indico, escenario en
el que la CTF-150, coalicion internacional liderada por la
US Navy, realizé misiones de interdiccion maritima para
impedir que al-Qaeda utilizara las vias de comunicacién
maritima, asi como para disuadir sobre cualquier activi-
dad ilegal en esas aguas.

Espafa se integrd en la coalicidén con medios navales y
una aeronave del Grupo 22, que debia desplegar un des-
tacamento en la base francesa de Yibuti para una opera-
cién que se presumia permanente. Nunca antes la unidad

misiones y operaciones

se habia enfrentado a un despliegue de estas caracteris-
ticas, con una logistica fuertemente comprometida por la
distancia, una climatologia extrema y la falta de medios
adecuados en el aerédromo, que usaba material francés.

En el aspecto logistico, se decidié relevar avién y per-
sonal mensualmente. La primera medida organizativa fue
suspender las tripulaciones fijas, auténtico elemento me-
dular del Grupo 22 desde sus origenes, pues resultaba
evidente que iba a ser imposible mantener al mismo per-
sonal durante las sucesivas rotaciones.

Unos meses antes del despliegue, la unidad habia ad-
quirido camaras digitales para sustituir a las anticuadas
camaras modelo AGIFLITE. Este cambio supuso una re-
volucidn tactica, pues la cdmara digital, complementada
con un programa de procesamiento de imagenes, logra-
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ba en tiempo real una identificaciéon precisa a mayores
distancias y alturas. A modo de referencia, durante los
vuelos en el Golfo de Adén se informaban habitualmente
unos 100 contactos de superficie, casi cinco veces mas
de los que se podian anotar cualquier misiéon de Sharp
Guard. Por otra parte, el empleo de portétiles se extendioé
también al puesto del navegante con el programa Falcon
View, apoyado con sefial GPS del avién.

Entre los hechos meritorios de la unidad durante Endu-
ring Freedom destaca el apoyo aéreo que brindé una tri-
pulacién de P-3 en el apresamiento del mercante SOSAN
de bandera norcoreana, efectuado el 9 de diciembre de
2002 por la fragata Navarra y el buque Patifio de la Arma-
da. Durante las 13:40 horas de vuelo que durd la misién,
el MPA quedd encargado de desviar el trafico maritimo,

creando un perimetro seguro, gracias al cual, los equi-
pos de abordaje pudieron realizar los disparos de aviso
y la entrada en fuerza al puente de mando del buque, en
cuyas bodegas se hallé un cargamento de misiles SCUD
con destino a Yemen.

El Grupo 22 mantuvo el destacamento Orién durante
dos afios, acumulando cerca de 2800 horas de vuelo en
240 salidas, en condiciones de temperatura y humedad
extremas. La experiencia en Enduring Freedom perfec-
ciond una tactica de exploracion del trafico maritimo mas
eficiente, gracias al empleo de la cdmara digital, asi como
un modelo de despliegue permanente, sostenido con re-
levos mensuales.

Operaciones Active Endeavour y Sea Guardian (2004-
2020)

Tras el 11-S Estados Unidos invocd el Articulo 5 del tra-
tado fundacional de la OTAN. Como respuesta, y con el
propdsito inicial de controlar el trafico maritimo en el Me-
diterrdneo y prevenir un posible ataque terrorista por via
maritima a los puertos occidentales, la Alianza puso en
marcha la operacion Active Endeavour. Los objetivos cita-
dos fueron evolucionando con la situacion estratégica, es-
pecialmente tras la «primavera arabe» y el incremento de
los flujos migratorios, por lo que en 2016 esta operacién se
sustituy6 por Sea Guardian (dejando de ser un Articulo 5).

Los vuelos de P-3, hasta cuatro mensuales, se realizaban
siempre desde la Base de Morén, por lo que la operacién
fue sencilla de sostener, pese a acumular unas 1600 horas
y 346 salidas tras 16 afos de programacién continuada.
Desde el punto de vista tactico, Active Endeavour intro-
dujo una innovacion trascendental para el control del
tréfico maritimo: el receptor AIS (Automatic Identification
System), equipo de uso obligatorio en buques de més de
300 toneladas, que proporciona datos sobre posicién,
velocidad y rumbo, asi como informacién adicional (nom-
bre, matricula, carga, etc.).

Las unidades militares comenzaron a utilizar receptores
AIS casi desde el inicio de esta operacién, aunque con
cierto escepticismo al principio, pues su funcionamiento
era vulnerable a la manipulaciéon. Utilizado desde el aire
por los MPA, el AlS demostré tener alcances superiores a
las 500 NM, permitiendo mantener alturas de busqueda
mayores. Con esta nueva herramienta a bordo, comple-
mentaria al resto de sensores, el nimero de contactos por
vuelo pasé de la centena a méas del millar, automatizando
todo el proceso de identificacién del tréfico maritimo.

Durante una de estas misiones de barrido AlS un vete-
rano P-3A batié el récord de permanencia en vuelo de la
unidad, con 16:00 horas entre calzos la noche del 21 al
22 de diciembre de 2015, accion especialmente meritoria
si se considera que los Alfa tenian entonces limitada un
15% la carga méxima de combustible.
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FASES DE LA OPERACION ATALANTA

[Entre 2008 y 2012 el enfrentamiento con los piratas pasé por varias
etapas. Inicialmente, la mayoria de los ataques se producian en el golfo
de Adén, donde confluye el trafico maritimo por el mar Rojo. Camufla-
dos entre los pesqueros, los répidos skiffs solo tenian que esperar la pre-
sa adecuada a la que abordar.

El incremento de la presencia militar en la zona y la canalizacion del
trafico maritimo a través de un corredor protegido, disminuyé el nimero
de capturas, por lo que los ataques comenzaron a desplazarse hacia el
océano Indico. En esta segunda etapa, los clanes piratas recuperaron la
iniciativa gracias a la dificultad de cobertura naval y aérea en un area tan
extensa, pero, por otra parte, necesitaban el apoyo de embarcaciones
mayores para remolcar y abastecer a los skiffs hacia las zonas de transito,
cada vez més separadas de la costa africana. Estas embarcaciones nodri-
za, del tipo ballenera o dhow, conocidas como mother ships, eran faciles
de identificar desde el aire y debido a su baja velocidad, una vez loca-
lizadas por los MPA se podian neutralizar desviando el tréfico maritimo
alrededor hasta que alguna unidad naval de superficie los inspeccionara
y desarmara.

En una tercera etapa, para protegerse de estas detenciones en al-
tamar, los clanes utilizaron como mother ships los mercantes captura-
dos, operados por las tripulaciones secuestradas, lo que les convertia
en inviolables. Esta medida, ademaés, les proporciond una velocidad y
radio de accion mayores, penetrando en ocasiones hasta 1500 millas
en el océano Indico. La nueva situacion obligd a los MPA a realizar tam-
bién misiones de reconocimiento de los campamentos de costa, para
controlar la situacién de los buques secuestrados (hasta diez mercantes
en algunos asentamientos), pues la desaparicién de cualquiera de ellos
podia indicar la salida al mar de un grupo de accién pirata.

Progresivamente, en lo que podriamos considerar la cuarta etapa, la
presencia aeronaval, la disciplina de navegacion y las medidas de au-
toproteccién aplicadas por las compariias navieras (especialmente los
equipos de seguridad privada embarcados), redujeron drésticamente
el éxito de los abordajes piratas, por lo que su actividad comenzé a
disminuir hasta ser précticamente nula a partir de 2012. Las acciones
diplomaticas de la UE, con acuerdos en Kenia y Seychelles para la reali-
zacién de juicios contra la pirateria, fueron asimismo fundamentales para
la disuasion de los clanes.

Desde 2012 y hasta el dia de hoy, los medios aéreos y navales de
ATALANTA, cada vez mas reducidos, se han dedicado a vigilar cualquier
indicio de movimiento logistico en la costa del Cuerno de Africa, nece-
sario para iniciar acciones piratas. La pirateria parece haber proscrito en
Somalia, sin embargo, ha sido sustituida por otras actividades ilicitas en
la mar, como la pesca ilegal o el tréfico de drogas, armas, carbén o per-
sonas, cuyo control se ha incorporado a las misiones secundarias de la
operacién, cuyas unidades mantienen la presién disuasoria en la zona.m

Operaciéon Noble Centinela (2006-2008)

A partir del afio 2006 el archipiélago canario experi-
mentd un incremento alarmante de inmigrantes irre-
gulares, especialmente durante el periodo estival, que
ofrecia una climatologia favorable para la travesia en
cayucos desde lugares tan lejanos como Nigeria o Sie-
rra Leona.

Para hacer frente a esta inmigraciéon masiva, que supe-
raba a los medios de control del Ministerio de Interior, el
EMAD ordend la operacién nacional Noble Centinela de
apoyo a las Fuerzas y Cuerpos de Seguridad del Estado,
cuya ejecucién quedd delegada en Ultima instancia en los
mandos militares de Canarias, ALCANAR y GIMACAN.

El Grupo 22, cuya flota de P-3 estaba inmersa en el
programa de modernizacién (2003-2006), debid enfren-
tarse a una tarea que parecia imposible, pues tenia que

sostener vuelos diarios durante toda la campafia desde
la base de Gando, con apenas 1-2 aeronaves disponi-
bles. Para ello se buscé una soluciéon completamente
novedosa, organizando el destacamento con un solo
avion, dos tripulaciones y un equipo de mantenimiento
reforzado.

La unidad tuvo libertad para definir la mejor area de
patrulla dentro de la zona mas probable de entrada de
cayucos, lo que resultd ser un acierto tactico, medible en
el niUmero de contactos detectados cada vez que volaba
el P-3 (en total, 134 embarcaciones, del orden de 10000
inmigrantes) que, en muchas ocasiones, marcé la diferen-
cia entre el éxito y el fracaso.

El Grupo 22 participé en tres campafas de Noble Cen-
tinela. Durante este tiempo se realizaron 1645 horas en
284 salidas, con vuelos de 10 horas précticamente dia-
rios y una altisima operatividad, lograda con muy pocos
aviones disponibles. La experiencia de Noble Centinela
permitié al Grupo 22 afrontar la operacién Atalanta.
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Operacién Atalanta (2008-2022)

A partir de 2008, el nimero de ataques piratas a los
mercantes en las costas de Somalia crecié de forma expo-
nencial, haciendo peligrar el trafico maritimo en el golfo
de Adén, lo que motivé el llamamiento de la ONU a la co-
munidad internacional para poner freno a este fenémeno
delictivo. Como respuesta militar, la Unién Europea, entre
otras coaliciones, generd la fuerza EUNAVFOR para pro-
teger a los buques en la zona mediante la operacién co-
nocida como Atalanta, que aln sigue en vigor.

Previamente, debido al secuestro del atunero Playa de
Bakio, el EMAD ya habia adelantado unidades a la zona
en la operacién nacional centinela indico (que se integré
posteriormente en Atalanta), la primera de las cuales fue
un P-3 del Ejército del Aire.

El Grupo 22 tuvo que comenzar esta operacion con los
aviones P-3B practicamente en tierra debido a la coinci-
dencia del programa de modernizacién con la entrada en
revision de las células. Por ambos motivos, los veteranos

P-3 Orién en la operacién Atalanta. (Imagen: flickr del EA)

P-3A, que se habian usado para instruccién durante los ul-
timos 20 afos, tuvieron que emplearse a fondo en los afos
mas duros de la pirateria, del 2008 al 2012 (aproximada-
mente, el 70% de las misiones se realizaron con los Alfa
durante ese periodo), decision que fue operativamente
viable porque habian tenido varias actualizaciones de sis-
temas. Entre los equipos incorporados, ademas del AIS y
del Falcon View, se encontraba el TX-ARQ, médem acopla-
do al HF que permitia mantener chat con el CAM, asi como
enviar y recibir imagenes de inteligencia. Este equipo dejé
de utilizarse a partir de 2012 con la instalacion de SATCOM
en todos los aviones, lo que permitié una total integracion
en el robusto sistema de mando y control de la operacion.

A nivel organizativo, la concepcién del destacamento
Orién fue bastante diferente de la que se mantuvo du-
rante la operacién Enduring Freedom. El Ala 11 mantenia
el nucleo del personal, pero el resto de puestos, incluido
el de jefe de Fuerza, comenzaron a ser externos. Pese a
provenir de unidades muy diferentes, el personal de
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apoyo demostré desde el principio
un alto nivel de profesionalidad que
permitié al destacamento comportar-
se como un grupo cohesionado.

Se prepararon manuales especificos
de identificacion visual de embarca-
ciones autdctonas y para reducir los
recurrentes problemas producidos
por la climatologia del Cuerno de Afri-
ca, que afectaban a avidnica, célula y
motores, se redactaron procedimien-
tos especificos para tiempo térrido, ca-
pitulo inexistente en los manuales de
operaciones de la mayoria de los avio-
nes. Asimismo, el personal de manteni-
miento avanzd un paso mas, logrando
el hito de sustituir motores y hélices en
el destacamento, con lo que el Grupo
22 alcanzé plenamente su madurez
como unidad expedicionaria.

Desde el inicio de la operacién en
2008 hasta su repliegue, el Grupo 22
ha realizado en el Cuerno de Africa
unas 11122 horas de vuelo y 1537 salidas, siendo con
diferencia su destacamento de mayor duracién. A este
respecto, es obligado destacar que durante mas de dos
anos (abril 2009 a septiembre 2011) se estuvo operando
también desde Mombasa (Kenia) en 25 ocasiones (542
horas de vuelo y 78 salidas), con despliegues auténomos
de cinco dias de duracién, para extender hasta Seychelles
el radio de accién de los vuelos en el indico. Entre los he-
chos memorables de la unidad se citaran los siguientes:

® Misién del 5 de marzo de 2010 contra un grupo de
accion pirata que intentaba abordar al atunero Intertu-
na Dos, evitando su secuestro mediante el lanzamiento
de botes de humo disuasorios. Esta accién terminé con
la detencién de los piratas somalis por un barco de la
coalicién, que fueron juzgados y condenados posterior-
mente por el Tribunal de Seychelles.

e Fotografias de cubierta obtenidas durante la mision
de localizacién del Vega 5, pirateado el 28 de diciem-
bre de 2010 en aguas de Mozambique, por su trascen-
dencia para proporcionar una prueba de vida de los
marineros secuestrados del atunero de Pescanova.

e Aborto del ataque pirata al mercante panamefio
Alba Star, el 19 de febrero de 2013 mediante el lanza-
miento de botes de humo disuasorios. La persecucién
posterior concluyé con el apresamiento del grupo pira-
ta, que también fue juzgado en Seychelles.

e Reconocimiento aéreo de Qandala durante el mes
de octubre de 2016, que confirmé la presencia de mili-
cias del grupo terrorista Estado Isldmico en esa pobla-
cion costera de Puntland.

misiones y operaciones

Interior de la cabina del P-3 Orién. (Imagen: flickr del EA)

Operacién Sophia (2015-2016)

Tras las primaveras arabes la Unién Europea comen-
z6 a recibir una didspora de inmigrantes por via mari-
tima, principalmente desde Libia y Tunez. Esta presion
migratoria, obligd a activar la operacién Sophia en sep-
tiembre de 2015 para desarticular las mafias que con-
trolaban el tréfico ilicito de personas. Como parte de la
misma, el Grupo 22 estuvo operando desde la base de
Sigonella los primeros cuatro meses del destacamento
Grappa con un P-3M, acumulando 366 horas de vuelo
en 55 misiones, hasta que tuvo que ser relevado por
escuadrones VIGMA, pues sus servicios volvian a ser
necesarios en Yibuti para la operacion Atalanta.

revista de aeronautica y astronautica / enero-febrero 2023



misiones y operaciones

dosier a1

P-3 Orién en la operacién Sophia. (Imagen: flickr del EA)

La operacién Sophia nunca avanzd de la fase inter-
media prevista en el plan, que obligaba a buques y
aeronaves a permanecer en aguas internacionales,
restriccion que permitié a las mafias operar impune-
mente en el limite de las 12 millas nauticas, dejando
a la deriva las barcazas remolcadas durante la noche,
con la certeza de que los inmigrantes serian recogidos
durante el dia por unidades navales o por las ONG,
actores cada vez mas frecuentes en las crisis migra-
torias. Pese a las limitaciones impuestas, la presencia
de militar en la zona logré un efecto disuasorio que
consiguid reducir el trédnsito de inmigrantes a partir
de 2018.

P-3 Orién en la operacién Sophia. (Imagen: flickr del EA)
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Tacticamente, esta operacion destacd la importancia de
disponer de medios electrodpticos para detectar y grabar
los patrones de actividad delictiva, especialmente de noche.
En este sentido, la participacién del Grupo 22 con un P-3M
aporté un conocimiento valioso de la situacion de superfi-
cie, gracias a la penetracion de sus sensores dentro de las
aguas territoriales, llegando incluso a la linea de costa libia.

Cobertura SAR a unidades de caza (2003-2020)

Desde sus inicios el Grupo 22 ha mantenido el rol secun-
dario de Salvamento y Rescate (SAR) de apoyo al RCC, mo-
tivo por el que en cualquier vuelo sobre el mar los P-3 llevan
a bordo kits de salvamento lanzables desde la bomb-bay o
la puerta lateral.

Esta capacidad SAR ha resultado de gran utilidad también
para apoyar los cruces del Atléntico de las unidades de caza
con ocasion de los ejercicios Red Flag en Estados Unidos.
Como parte de un operativo de despliegue SAR perfecta-
mente sincronizado por el Mando Aéreo de Combate (MA-
COM) a ambas costas del océano, un P-3 se posicionaba
estratégicamente en la zona central de la ruta, listo para acu-
dir en menos de una hora a la posicién de cualquier piloto
accidentado. Para este propdsito se embarcaba un equipo
de paracaidistas de la EZAPAC, entrenados para lanzarse
del avién en una mision de rescate de alto riesgo que, afor-
tunadamente, nunca tuvo que llevarse a la préctica.

A lo largo de las sucesivas ediciones del Red Flag, el
Grupo 22 ha realizado hasta 30 saltos del Atlantico, acu-
mulando unas 200 horas de vuelo, llegando a prestar
apoyo en una ocasién a una unidad de la RAF.
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Colaboracién en la lucha contra el trafico de drogas y el
contrabando (1994-2022)

Debido a la autonomia y alcance del P-3, han sido ha-
bituales las colaboraciones con el Servicio de Vigilancia
Aduanera (SVA) para la localizaciéon y seguimiento de
embarcaciones sospechosas de introducir alijos de dro-
ga en Espana, misiones que podian requerir el desplie-
gue a Gando para cubrir las lejanas zonas de patrulla
en el Atlantico. En una de estas misiones, realizada el 4
de enero de 2000, se pudo localizar el objetivo a 1600
millas de Canarias, quedando el alternativo més cercano
en Barbados, a otras 1000 millas de distancia. Al aterri-
zar, la tripulacién anotdé 12:30 horas de vuelo en el libro
del avién.

Por otra parte, las actividades ilegales en el Mediterra-
neo son desde hace afios un problema mucho més recu-
rrente, llegando a saturar los medios de vigilancia de las
Fuerzas y Cuerpos de Seguridad del Estado, motivo por
el que el Grupo 22 ha colaborado ocasionalmente en
operaciones de seguridad de fronteras como LEVRIER
y FRONTEX. Ademés, como parte de los protocolos de

reaccion, los P-3 deben comunicar cualquier avistamiento
de las lanchas que cruzan el mar de Alborén a toda velo-
cidad y esperar instrucciones del Centro de Operaciones
de Vigilancia Maritima (COVAM) mientras las hostigan.

Las misiones antinarcéticos siempre han supuesto un
motivo de satisfaccidn para las tripulaciones del Grupo
22, especialmente con ocasién de importantes capturas
que el SVAy la Guardia Civil realizaron gracias a su apo-
yo aéreo. En este sentido, a la unidad le corresponde el
orgullo de haber abierto camino en el concepto integral
de seguridad publica, todo un cambio de paradigma en
la colaboracién de medios militares con otros organis-
mos del Estado dedicados a la defensa nacional, con
personal operativo de estos servicios incrustado en las
tripulaciones.

CONCLUSION

Disefiados inicialmente como una respuesta especifi-
ca a la amenaza submarina en la guerra convencional,
los MPA occidentales han demostrado ser también una
herramienta especialmente Gtil en tiempo de paz y du-
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rante la gestion de crisis. No es casualidad, por tanto,
que sean las primeras unidades en aparecer en zonas
conflictivas.

Aunque poco conocidos del gran publico, el Estado espa-
fiol se ha beneficiado de las capacidades que han aportado
los MPA a la defensa nacional, con una diversificacion de
roles a partir de los afos 90 de los que pocas plataformas
de combate, aéreas, terrestres o navales, pueden presumir.

El Grupo 22, siempre con vocacién antisubmarina, ha sa-
bido adaptarse estos tres Ultimos decenios al cambiante
escenario mundial. Ademés de la modernizacién iniciada
en 2003 para la flota de P-3B, que supuso una indudable
mejora de capacidades, la unidad extrajo lecciones valio-
sas tras cada operacion, lo que repercutié en mejoras con-
tinuas en equipos y sensores, permitiendo mantener en
servicio aviones tan veteranos como los P-3A.

En lo que respecta al recurso humano, para lograr la
capacidad expedicionaria plena, el Grupo 22 no dudé
en modificar su orgénica y procedimientos operativos
para sostener los destacamentos en las condiciones mas
dificiles, como en el caso de Yibuti.

El mar nunca ha sido un medio ajeno al Ejército del
Aire y del Espacio y la baja en servicio de los P-3 pue-
de ser compensada temporalmente por otros medios.
No obstante, recuperar la capacidad antisubmarina
requerird disponer de una plataforma en la que se
tenga en cuenta, con el presupuesto disponible, no
sélo sus caracteristicas, sino el nimero suficiente de
aeronaves para garantizar una adecuada cobertura de
zona mediante relevos.

El futuro de esa plataforma estéd por decidir. Los ries-
gos a los que se enfrenta Espana, muchos de los cuales
llegan por via maritima, no variaran sustancialmente los
préximos afos, pero si la sofisticacion del material y las
técnicas empleadas por los actores estatales y no esta-
tales de nuestro entorno: submarinos de ataque mas si-
lenciosos, dotados de propulsion AlP, drones acuéticos,
telefonia satélite al servicio de las mafias, narcosumer-
gibles oceénicos..., amenazas potenciales que reque-
riran disponer de sensores de Ultima generacion para
dar respuesta al eterno problema del escenario naval: la
identificacién. m
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Tripulacién del P-3 Orién

[Las misiones de Patrulla Maritima solo son posibles con
un intenso trabajo en equipo. En el largo tiempo de opera-
cién de la flota P-3, se ha trabajado siempre con estandares
avanzados, pues la participacion habitual en misiones com-
plejas asi lo requeria. Los miembros del Grupo 22 fueron
pioneros en el uso de procedimientos OTAN y norteame-
ricanos, en la participacion en operaciones internacionales,
en la aplicacion de conceptos Crew Resource Management
(CRM), en el empleo del Operational Risk Managemen-
t(ORM) en las fases de planeamiento del vuelo, etc.

Para cumplir los objetivos asignados, cada miembro de
la tripulacion en su especialidad conoce y desarrolla sus
cometidos de acuerdo con los manuales de operacién (el
NATOPs de Cockpit, el NATOPs de tripulacion y el manual
de empleo tactico, principalmente, que son complemen-
tados con las publicaciones nacionales). La importancia
de contar con tripulaciones adiestradas capaces de traba-
jar de forma sinérgica era tal que, incluso cuando la plan-
tilla lo permitia, se buscaba mantener una composicién
fija de las diferentes tripulaciones (llegé a haber hasta seis
simultaneamente).

Josgé MaRria GaRrcia RoDRiGUEZ
Capitan de corbeta de la Armada

_"'||||m|1i1r.__|l| P -Il

Otro extremo remarcable, ahora asumido pero que en
sumomento hubo que justificar, es la existencia de la figu-
ra del comandante de mision, autoridad a bordo que a ve-
ces no coincide en la misma persona que el comandante
de aeronave, pues se designa para cada misién de entre
los pilotos y TACCO de la tripulacion segun las calificacio-
nes Combat Ready (CR) de cada cual, pero teniendo en
cuenta que la responsabilidad de la seguridad de vuelo y
de la operaciéon de la aeronave recaen Unica y exclusiva-
mente en el comandante de aeronave, segun las leyes in-
ternacionales OACI, por lo que éste tiene la Ultima palabra
sobre la decisién a tomar.

Una manera de volar desarrollada previamente a la in-
formatizacion y a la implantacién de los Flight Manage-
ment System(FMS) o los glass cockpit, una manera de
volar que se fundamentaba en la profesionalidad de cada
tripulante y se ayudaba del espiritu de pequefia unidad,
una manera de volar que hemos disfrutado los afortuna-
dos que hemos servido en el Grupo 22.

A continuacién, se describen los puestos de trabajo de
una tripulacion tipo de P-3 Orién:
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PILOTOS

Oficiales responsables de la seguridad e integridad de
la aeronave y de la tripulacion en todas las fases del vuelo.
Junto con los mecanicos de vuelo, conforman la tripulacion
de cabina (flight station crew, siendo exactos). Las misiones
de Patrulla Maritima no consisten simplemente en llegar a
zonay volver con seguridad. El piloto se integra en la accion
tactica buscando adelantarse a los acontecimientos, con-
figurando y posicionando la aeronave en las condiciones
Sptimas para ofrecer la mejor opcidn de respuesta para la
tactica a emplear. El copiloto puede ac-
tuar como piloto a los mandos cuando
es necesario y apoya en todo momento
al piloto aportando recomendaciones y
comentarios constructivos para el cum-
plimiento de la misién, con especial
énfasis en la seguridad. Ademas de ser
responsable de una lectura correcta de
los diferentes procedimientos que se
realizan en la cabina de vuelo, se hace
cargo de ciertas comunicaciones y apo-
ya en la observacion exterior.

TACCO

Desde la creacion en 1963 de la uni-
dad antisubmarina del Ejército del Aire
(601 Escuadrén de Cooperacion Aero-
naval) en la base aérea de la Parra en
Jerez de la Frontera, la Armada ha con-
tribuido a lo largo de todos estos afios
con oficiales especializados en guerra
antisubmarina para integrarlos en las

tripulaciones de los diferentes aviones TACCO

de Patrulla Maritima. Ademés, desde el afio 1995
también oficiales del Ejército del Aire han pasado
a desempenar esta funcién adiestrandose en la
tactica naval en las diferentes escuelas de la Ar-
mada. En la actualidad la Armada mantiene una
plantilla de oficiales con la aptitud de coordinador
tactico (AVT) en el Equipo Naval del Ala 11 integra-
do en el Grupo 22.

Es el oficial coordinador tactico o més conocido
por sus siglas en inglés TACCO (Tactical Coordina-
tor). Este puesto estd desempefiado por oficiales
con la aptitud AVT (aptitud de coordinador tactico
navegante) de la Armada y del Ejército del Aire y
del Espacio. Su trabajo a bordo es sincronizar, in-
tegrar y coordinar los esfuerzos de toda la tripu-
lacion tactica, para que, en sinergia conjunta con
la tripulacion de cabina, la aeronave sea capaz
de explotar de la manera més eficaz los distintos
sensores y capacidades de la misma. Su Situa-
tional Awareness (SA) de las distintas fases de la
mision debe ser lo mas completa posible para la toma de
la decision tactica més correcta. Su preparacion en guerra
antisubmarina (ASW), antisuperficie (ASuW) y guerra elec-
trénica (EW) le convierten en el oficial de accidn téctica de la
aeronave (figura anéloga al Tactical Action Officer (TAO) de
cualquier unidad de superficie).

Juega un papel primordial en la misién, no sélo durante
su fase de ejecucion, sino también durante el planeamien-
to previo, asi como en la preparacion tanto del debriefing
postmisién como de los informes a rendir tras el vuelo.
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NAVEGANTE

Oficial Coordinador
Tactico-Navegante de
menor experiencia en la
accion y tactica naval que
el TACCO cuyos cometi-
dos son el mantenimiento
de la situacion de super-
ficie con apoyo del Auto-
matic Information System
(AIS), sistema automatico
de identificacion de bar-
cos, y encargado del ma-
nejo del data link para el
envio de esta situacion
mediante trazas a otras
unidades. También apoya
a la cabina de vuelo en la
situacion y en la cinemati-
ca de la plataforma para
posicionarla de forma
optima y auxilia al TACCO
en las comunicaciones y
acciones tacticas.

OPERADOR RADIO

Suboficial especialista experto en comunicaciones. El
flujo de datos es permanente y de gran volumen en la
zona de operaciones. Su agilidad en el envio o recep-
cién de datos ya sean en claro o encriptados es clave
para la toma de decisiones, tanto a bordo como desde
el puesto de mando. Apoya ademas en el establecimien-
to de la situacion de superficie con el manejo del AlS
a través del TV-32 (sistema automatico de identificaciéon
de mercantes).

MECANICOS DE VUELO

Suboficiales especialistas en mantenimiento de aero-
naves que viven inmersos en las entrafias de una aero-
nave que tiene su propia alma y a la que conocen como
a ellos mismos. Requieren de una preparacién ardua y
exigente, que no da pie a error, conscientes de su papel
a bordo. Son los que miman y comprueban la aeronave,
los primeros en llegar y los Ultimos en irse. Supervisan
constantemente los indicadores de cabina, comproban-
do el correcto funcionamiento de los sistemas para estar
siempre alerta en las acciones a tomar ante una
discrepancia o emergencia. Chequean regular-
mente los célculos de consumo de combustible
para ajustar los tiempos de permanencia y ga-
rantizar un retorno seguro. Sus acciones requie-
ren de la serenidad y répida reaccién exigidas
sobre todo en momentos de extrema tensidn,
para que su cerebro sea capaz de aplicar todos
sus conocimientos a los procedimientos necesa-
rios para, si se diera el caso, salvar la vida de la
tripulacién, siendo figura asesora indispensable
del piloto y la ultima, o incluso la mejor, barrera
de seguridad.

FOTOGRAFO AEREO

Suboficial especialista en fotografia que, ade-
maés de manipular de manera experta la diver-
sidad de camaras fotogréficas digitales que se
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llevan a bordo, obteniendo imagenes de una calidad
excepcional, realizan también un anélisis de primer nivel
en tiempo real sobre las imagenes obtenidas, una vez tra-
tadas con programas informaticos desde un ordenador
conectado a la cdmara, comparandolas con las diferentes
bases de datos para valorar o descartar cualquier indi-
cio sospechoso sobre el objetivo ordenado. Este traba-
jo comporta un alto grado de exigencia técnica debido
a que su actuacion es continua y acelerada, ya que sus
productos, en ocasiones, se han de remitir en plazos muy
breves de tiempo, una vez editados y analizados, para
poder continuar la misién con el siguiente objetivo de
interés.

SENSOR 3. OPERADOR DE RADAR/CIT-20/MAD/ESM/
ELINT/FLIR

Suboficial especialista en mando y control capacitado
para operar diversos sistemas simultdneamente.

Se encargan de optimizar y operar los sensores que se
encuentran a su disposicidn, proporcionando al TACCO
toda aquella informacién necesaria para la ejecucién de
la mision encomendada. Estos sensores son: el RADAR,
fundamental para generar la Radar Maritime Picture
(RMP) desde muy larga a muy corta distancia. Entre otras

prestaciones, también permite la deteccién de contactos
aéreos, asi como su uso en formato meteoroldgico para
apoyar la navegacién de la plataforma en caso de fend-
menos adversos; el CIT-20, interrogador/ transpondedor
integrado en el sistema, que permite la identificacion de
aquellos contactos respondiendo en distintos modos IFF,
asi como para la propia identificacién de la aeronave, en
caso necesario; el MAD (detector de anomalias magné-
ticas) apoya a la deteccion y seguimiento de contactos
submarinos a muy baja cota; subsistema ESM/ELINT,
capaz de captar emisiones electromagnéticas en el am-
biente, apoyando asi la localizacién e identificacién de
contactos de interés, tanto para la misién en curso como
para su posterior explotacién y anélisis, y la cdmara EO/
IR, sensor electrodptico con capacidad infrarroja (FLIR),
permite la identificacién y andlisis, en formato video, de
contactos y localizaciones de interés relativos a la misién.
Su capacidad de alcance, permite mantener a la aeronave
en posicién encubierta.

SENSORES 1Y 2. OPERADORES ACUSTICOS

Suboficiales especialistas formados en la Unidad y en
diversas escuelas de la Armada en la interpretacién y ana-
lisis de la acustica submarina. Son el equivalente a los so-
naristas de las unidades embarcadas.

Procesan, estudian y valoran las condiciones del entor-
no submarino asi como las sefiales recibidas desde las
sonoboyas (hidréfonos submarinos lanzados desde el
avion) para asesorar al TACCO sobre la eleccion del tipo
de sonoboya a emplear para conseguir la mejor detec-
cién submarina y un érea de probabilidad, la mas redu-
cida posible, donde se puede encontrar el submarino.
Su experiencia y el sofisticado equipo de deteccién les
permite obtener la firma acustica del submarino buscado.
Toda esta informacién obtenida y, una vez filtrada, se la
envian al TACCO para que realice la accién tactica opor-
tuna segun la misién ordenada (busqueda, localizacion,
seguimiento o ataque).

ARMERO

Suboficial especialista en armas. Es el encargado de su-
pervisar la carga y estiba del armamento necesario para
realizar la misién encomendada. Asi mismo, actualiza el
inventario de la carga de armamento en el Sistema de Mi-
sion. Ademas, durante la inspeccién prevuelo, comprue-
ba el correcto funcionamiento del sistema de gestién y
lanzamiento de armamento y la inspeccién exterior de la
Bomb Bay (Bodega de Armamento) y de los planos cuan-
do el avién lleva armamento: torpedos (hasta ocho en la
Bomb Bay), minas, bombas o cohetes (en seis soportes
subalares y cuatro soportes bajo el fuselaje. Las minas y
bombas también podrian ir colocados en la Bomb Bay
con los soportes preceptivos).
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Durante el vuelo, asesora a pilotos y TACCO sobre el
lanzamiento de los diferentes tipos de armamento y
supervisa la correcta ejecucién del procedimiento de
lanzamiento del mismo. En el caso de una misién antisub-
marina (ASW), programa los pardmetros de operacién de
las sonoboyas requeridas por el TACCO y carga las sono-
boyas en el lanzador, asi como lanza manualmente, por
el tubo de caida libre, otros elementos del armamento
de busqueda, como son los botes de humo y colorantes
(para marcar posiciones en la superficie del mar) y bom-
betas, ademas de las propias sonoboyas en caso de fallo
del lanzador neumético.

También es el responsable del lanzamiento, por la
puerta principal, de las cadenas de balsas para asistir a
naufragos en la mar con ocasién de misiones SAR y de
cargas de acompafiamiento, tanto en el mar como en tie-
rra. Finalmente, el armero tiene ademas el cometido de
observador visual trasero derecho.

MECANICO DE ELECTRONICA (MEL)

Suboficial especialista en electrénica cuya misiéon prin-
cipal es solucionar averias que puedan producirse pre-
vias al vuelo y durante el vuelo, ademas de gestionar en
tiempo real el estado de los equipos electrénicos a bordo
de la aeronave. Posee un conocimiento exhaustivo de los
equipos de electrénica tanto de su funcionamiento in-
terno como de su operacién por parte de los sensores
embarcados. Debido a la continua actualizacién de los
equipos de a bordo y su continua digitalizacién, el MEL

debe estar siempre al dia en cuanto a conocimientos téc-
nicos y de operacién de los diversos sistemas que posee
la aeronave. Ademas de todo esto, el MEL se encarga de
la carga y descarga de misiones en el Sistema Tactico de
Misién (STM) asi como la puesta en funcionamiento del
STM y demas sensores relacionados para la misién que
se vaya a realizar. Como cometido afadido el MEL cubre
el puesto de observador trasero izquierdo.

UN DiA DE MISION EN EL CUERNO DE AFRICA

De entre la variedad de misiones que realiza el Grupo
22 y que ya se han detallado anteriormente, a modo de
ejemplo sirva la descripcién de una de ellas realizada este
ano 2022 por una de las tripulaciones durante su desplie-
gue en la operacién Atalanta.

A primerisima hora de la manana la tripulacién del
P-3 permanece sentada en la sala de briefing del desta-
camento Oridn en la base aérea francesa de Yibuti a la
espera de recibir, por parte del personal del Centro de
Apoyo a la Misién, los detalles de ejecucion de una nue-
va mision. La tarea para hoy es una mision Intelligence,
Surveillance and Reconnaissance (ISR) para supervisar la
navegacion de los barcos que transitan por el Corredor
Internacional Recomendado (IRTC) de Bab El Mandeb y la
toma de imagenes de la comunidad pesquera que faena
por la zona.

Una hora después y tras haber realizado sus tripulantes
la inspeccion prevuelo de equipos y sistemas, y mientras
el piloto finaliza la revisién exterior del avidn, el resto de
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los integrantes de la tripula-
cién ultiman ya los dltimos
detalles previos al briefing
de despegue antes de
adentrarse en el Golfo de
Adén. La tripulacién baésica
para este tipo de misiones
la componen: tres pilotos,
dos mecénicos de vuelo,
un TACCO, un navegante,
un radarista, un operador
radio, un fotdgrafo, un ar-
mero y un electrénico.

Tras el despegue, y ha-
biendo dejado atrés la
base en Yibuti el avién pro-
cede directamente al pun-
to A de inicio del corredor
configurando en el transito
el piloto la aeronave y reali-
zando los operadores las pruebas en vuelo de sus sistemas
para iniciar la misién. La meteo para hoy parece buena con
una visibilidad de mas de 10 millas, cielos despejados y es-
tado de la mar marejadilla. El avién ya estabilizado a 5000
pies y con rumbo noreste comienza su misién.

Los barridos radar empiezan a tener su fruto y llenan la
pantalla de contactos que claramente se disponen a lo
largo de la linea imaginaria que une el Estrecho de Bab el
Mandeb con el Norte de la isla yemeni de Socotra.

La ardua tarea del radarista trabajando en conjun-
ciéon con el navegante para correlacionar las trazas
radar que van apareciendo con las que se obtienen a
través del Sistema de |dentificacion Automatica(AlS)
que via radio y, como si de un IFF de un avion se trata-
ra, emiten los mercantes) llenan de puntos la pantalla
del sistema tactico de mision haciendo presagiar una
jornada movidita por el volumen de trafico maritimo,
debido a las éptimas condiciones para la navegacion,
como demuestran los mas de 100 buques
mercantes detectados. Al mismo tiempo, y
con la cdmara FLIR ya desplegada, comienza
a realizar los barridos a banda y banda del
avién inspeccionando la cubierta de dichos
mercantes para comprobar que cumplen con
las medidas de seguridad recomendadas
para el trénsito seguro por esta zona de alto
riesgo del planeta.

Sin perder de vista su pantalla mientras que
manipula la cdmara FLIR, el operador radar
informa de un nuevo contacto. Tras investigar
esa traza durante unos segundos comunica
que se corresponde con un buque de guerra
navegando en nuestras inmediaciones. Tras
verificar su cédigo IFF y su silueta plasmada
en su pantalla, gracias al radar de apertura
sintética, concluye que es la fragata espafiola
Canarias, nuestro buque de mando de la Task
Force 465 (fuerza aeronaval que bajo ban-
dera de la Union Europea estd desplegada
en la zona). Autométicamente el navegante
crea una traza sintética sobre la traza radary
el TACCO intenta comunicar con ella fijando
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una stand off (distancia de seguridad) con el buque para
que el piloto la dé un resguardo por si pudiera estar en ope-
raciones de vuelo.

Tras unos segundos conseguimos enlace radio y esta-
blecemos comunicaciones intercambiando novedades
con nuestros companeros de la fragata. Se encuentran
transitando hacia el cuerno de Africa y al sur del IRTC en
demanda de la costa Este somali para continuar con sus
actividades. Tras comunicar con ella solicitamos también
establecer enlace Link y poder asi enviarles las multiples
trazas que hemos detectado y continuamos detectando
desde nuestro despegue para que pueden tener una clara
y completa situacién de los contactos de superficie presen-
tes en el area.

Minutos después reasumimos la misién en el IRTC. El ar-
mero aprovecha y efectla las llamadas telefénicas via satéli-
te preceptivas a los buques pesqueros de pabellén espafiol
que tenemos conocimiento que operan en el drea o bien
que puedan estas en transito por ella. El objetivo de esta
comunicacion es mostrarles nuestra presencia por si nos pu-
dieran necesitar ante cualquier tipo de emergencia que les
pudiera surgir. «Sin novedad» Comunica al TACCO tras la
conversacién mantenida con tres de esos pesqueros.

De repente, el operador radio comunica que acaba de
detectar una discrepancia en los datos AlS recibidos rela-
tiva a un mercante que parece estar emitiendo una infor-
macién que no se corresponde con la recibida a bordo.
«Toca descender para foton.

El TACCO posiciona en el sistema téctico el contacto
y comunica a cabina las intenciones de descender para
investigarlo. El piloto comienza el descenso hacia 1500
piesy el mecénico de vuelo ajusta los motores para opti-
mizar la configuracion del avién. El fotografo expectante
espera las indicaciones del piloto mientras que éste in-
tenta maniobrar el avién para dejar en éptimas condicio-
nes el barco a fotografiar. El piloto ya tiene al mercante
por su lado izquierdo y el fotégrafo consigue la instan-
tédnea deseada.

«Fotografia hecha sin novedad y procediendo a su
analisis» Este mercante ya le hemos monitorizado la se-
mana pasada comunica el fotégrafo tras analizar en su
portétil con la base de datos la imagen obtenida. Simul-
tdneamente el navegante logra comunicar por radio con
dicho mercante e informa que lleva apagado el AlS por
recomendacién de su armador mientras transita por esta
zona. «Continuamos mision».
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Ascendemos de nuevo a 5000 pies. Ya queda menos
para el punto B final del corredor. De repente el radarista
informa de multiples contactos faenando en las inmedia-
ciones del punto final del IRTC, son contactos pequefos
y que no tienen AlS. Tenemos que bajar de nuevo a foto-
grafiar para discriminar sus actividades y levantar el pa-
trén de vida de estas embarcaciones. Tras multiples fotos
y capturas FLIR, se concluye que se trata de embarcacio-
nes tipo dhow con eskiffes en sus inmediaciones, involu-
crados todos en actividades de pesca sin nada aparente
que haga sospechar cualquier tipo de actividad ilicita.

Tras cinco horas en zona ya préximos al punto B, final del
corredor, y habiendo levantado la situacién de todos los
contactos de superficie, se escucha al meca-
nico de vuelo por comunicaciones interiores
informar al piloto sobre sus calculos de com-
bustible remanente. «Toca volver» comunica
el comandante de aeronave al TACCO.

Finalizamos misién y comenzamos as-
censo a 11000 pies rumbo a Yibuti, ain
quedan dos horas de transito de vuelta.
En este tiempo la cabina tactica aprove-
cha para cumplimentar sus productos e
informes compilando todos los datos e
imégenes obtenidas para elevar al man-
do a nuestra llegada. También se aprove-
cha para comer algo y estirar las piernas.
Préoximos a la base, el TACCO solicita al
electrénico apagar el sistema téctico de
misién para descargar parte de los pro-
ductos obtenidos.

Toma buena en HDAM y misiéon cumplida. Los 12
tripulantes se juntan de nuevo con los integrantes del
Centro de Apoyo a la Misién (CAM) en la sala de brie-
fing para entregar los productos de la misién y en pre-
sencia del jefe del destacamento el TACCO se dispone
a exponer el debriefing postmisién con las acciones
acaecidas durante el vuelo.

Tras ocho horas desde que se despegé de Yibuti, la
jornada toca a su fin y la tripulacién se retira a descan-
sar hasta la préxima mision. «BZ Tripulacién» (siglas que
en el argot naval significan «bien hecho» y se emplea
cuando una unidad o individuo ha completado de forma
sobresaliente una misién, tarea o ejercicio). m
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Mantenimiento

del P-3 Orién

«Todo pasa y todo queda,
Pero lo nuestro es pasar,
Pasar haciendo camino,
Camino sobre la mar...»

Y asi fue y asi se ha cumplido, este avién de profunda
vocacion marinera ha hecho confirmar una vez mas, los
versos de nuestro gran poeta, forjando una bella estela
por la que han navegado muchos «petreseros» espanoles
a lo largo de los ya 49 afos de sorprendente y prodigio-
sa navegacion de este legendario sistema de armas, larga
estela que, llegando a su fin y mirando hacia atras, toma-
mos ya plena consciencia de no volver a vislumbrar.

Vuelvo la vista atrés y el recuerdo me sobreviene con
aparente cercania temporal, tanto que podria haber sido
la semana pasada: mi compafiero de promociényyoen la
puerta principal de la base aérea de Jerez, bien conocida
como La Parra, recién egresados de la antigua Escuela de
Especialistas del Aire, era una tarde de dltimos de julio de
1987... {Cémo pasa el tiempo!

MaNUEL GARcia DE CONSUEGRA LOPEZ
Comandante del Ejército del Aire y del Espacio

LA PARRA (BASE AEREA DE JEREZ)

Me vienen a la memoria imégenes de entrar en una
base aérea tipicamente a la espafiola, pequefia, comoda
y cercana, a tan solo 5 km de Jerez, donde en su interior,
por estar todo simplemente a menos de «dos pasos», el
uso del vehiculo perdia sentido.

Pronto uno se percataba de que en la Parra todos se co-
nocian, donde la amistad y camaraderia dominaba el am-
biente, pues tampoco faltaban eventos que fortalecierany
estimularan el hermanamiento a diario, asi como los even-
tuales actos y comidas de confraternizacién, cenas-bingo,
etc, por no decir de las buenas instalaciones como aquel
pabellén de suboficiales acogedor de tantos eventos o,
en temporada estival, disfrutando de aquellas piscinas
donde las familias de los aguerridos aviadores aguarda-
ban a que éstos diesen fin o iniciasen un intermedio en su
tarea diaria.

Recuerdo ese horario partido que por entonces regia
en nuestras bases, que permitia un desayuno a media
mafiana, y la comida a mediodia con aquellos entrafa-

La Parra (base aérea de Jerez)

revista de aerondutica y astronautica / enero-febrero 2023



mantenimiento

dosier o3

bles cafés de sobremesa,
ratos que, al estar fijados
en horario, muchas veces
se aprovechaban para sol-
ventar cualquier asunto, ya
que era bien seguro poder
contactar con la persona
adecuada.

A mi llegada , el P-3 Oridn
yainiciaba «su pubertad» con
sus 14 afios de empadrona-
miento en Jerez; en cuanto a
infraestructuras para el soste-
nimiento, se podia apreciar
la sutil adaptacién de la base
a este sistema de armas, el
cual se resumia principal-
mente en ampliacion de la
zona de estacionamiento de
aviones para dar cabida a los
siete P-3A'y a la construccién
del edificio que albergaba la Seccién de Control Técnicoy la
Escuadrilla de Generacion de Aeronaves (EGA), el conocido
como el médulo de mantenimiento.

En lo que respecta a los hangares, estos eran los
originales sin remodelar cuando se fundé la base alla
por el afio 1938 y por tanto, aunque Uutiles, no estaban

Duchado tras una operacién sobre el mar

adaptados al sistema de
armas que albergaban.
Eran dos y cada uno de
ellos solo daba cabida a
un P-3 dejando fuera el
timén de cola a través de
una abertura practicable
en las enormes puertas
centrales de los hangares.
Un hangar estaba dedi-
cado al Taller de Material,
donde se ubicaba la mayo-
ria del personal civil labo-
ral, y el otro méas cercano a
la linea de vuelo para ins-
pecciones.

En aquella época, como
en todas las bases espafo-
las, el Grupo de Material
estaba repleto de personal
laboral cubriendo un am-
plio abanico de oficios técnico-artesanos que suplian las
demandas de fabricacién y reparacion practicamente de
cualquier indole. Un personal muy valioso que por des-
gracia se ha ido perdiendo con las amortizaciones de sus
puestos de trabajo segin se han ido jubilando. jjCémo
ha cambiado la pelicula!!
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Como destacable solucionador de problemas estaba
el Taller de Fabricacidn, situado en el hangar de Mate-
rial, donde se daba resolucién practicamente a todo, ya
fuera una herramienta especial, una plataforma, repa-
racion de tapiceria, carpinteria, sellados, etc... a cual-
quier necesidad se le buscaba pronta y eficaz solucién
«a propios», ya fuera con fiel reproduccién, con mejo-
ras o, simplemente, reparacién.

Sin embargo, en cuanto a mantenimiento si cabe
mencionar una cierta dependencia puntual de apoyo
externo, aunque este fuera practicamente de tercer es-
calén, ya que por entonces alin no se habia potenciado
este sistema eficientemente en la orgénica del EA. Es-
tas tareas principalmente estaban relacionadas con los
bancos de pruebas del sistema motopropulsor (aunque
para el motor finalmente si se adquirié un banco portatil)
y sus componentes, asi como para ajuste y calibracidn
de determinados equipos electrénicos e hidraulicos.

El apoyo externo relacionado era el que habitualmente
nos prestaban nuestros homdélogos del VQ-2 de la base
aeronaval de Rota, escuadrén alli estacionado de la US
Navy que operaba y sostenia el EP-3E Orién de Guerra
Electrénica (EW). Evidentemente, el apoyo era solicitado
como favor aunque también se producian intercambios,
basados principalmente en la buena amistad y fluida
relacién existentes entre ambos escuadrones, acciones
que periédicamente habia que mantener y por lo que
en la préactica se establecia una ruta semanal a Rota para
personal de mantenimiento.

La vida en La Parra transcurria sin sobresaltos, placen-
tera pero sin pausas, con ejercicios de adiestramiento y
misiones continuos, tanto nacionales organizados por la

Armada (Mando del Estrecho-MAEST) en Rota o por el
Ejército del Aire y del Espacio a través del Mando Ae-
rotactico (MATAC) en Sevilla (luego Mando Aéreo del
Estrecho-MAEST) como internacionales. Acciones estas
que daban otra «vidilla» ademéas de los encantos pro-
pios de la base y, en definitiva, se podria afirmar que
La Parra fue para los que la disfrutamos como la Arabia
Feliz para los &rabes, algo muy comparable al paraiso.

Pero la continuidad de uso de la cuna del P-3 en Es-
pafa estaba amenazada, a finales de los ochenta ya co-
rrian rumores de cambio de ubicacidn, el EA necesitaba
reducir gastos y ello implicaba el cierre de instalaciones
y obviamente La Parra estaba en la lista. Asi en 1992, el
entonces coronel Astruc Franco reunié a toda la unidad
para informar que al finalizar la Expo-92 los cisnes ten-
drian que levantar el vuelo rumbo a su nuevo emplaza-
miento: la base aérea de Morén (BAM).

BASE AEREA DE MORON

Finalizé la Expo-92 y los cisnes se posaron en Morén.
Dada la rapida decisién de traslado, no hubo una prepa-
racion adecuada para la acogida en la base, especialmen-
te de infraestructura para albergar al grueso de fuerzas
aéreasy primer escaldn de mantenimiento.

Inicialmente al personal de mantenimiento, se le tuvo
que hacer hueco en el hangar 55 de entonces, cuyas de-
pendencias no llegaban a los minimos de habitabilidad.
La verdadera necesidad practica y efectiva para la acogi-
da total era la de adecuar un hangar donde un P-3 tuviera
cabida en conjuncién cercana con el grueso del personal
de mantenimiento, asi como la ubicacion de los talleres
de motores y electrénica que se integrarian mas tarde.

revista de aeronautica y astronautica / enero-febrero 2023



mantenimiento

dosier os

La decision tomada fue la de adecuar el entonces han-
gar que hoy ocupa el SEADA con sendos médulos pre-
fabricados para la Seccién de Control Técnico y la EGA,
y la construccién de un edificio con dos talleres junto al
hangar 1209, asi como ligero acondicionamiento para
utilizar el mismo hangar 1209 para dar cabida a la Escua-
drilla de Revisiones y Reparaciones y Talleres Auxiliares y
de Fabricacién.

Comenzando ya el siglo XXI, la implantacién del Euro-
fighter se acerca y este reclama su espacio vital, espacio
que interfiere con el P-3 en la plataforma de estaciona-
miento y con mas fuerza en el futuro edificio de fuerzas
aéreas del Grupo 11. Esto exigia la concentracion de todo
lo relacionado con el P-3 al extremo norte de la base,
asignando el edificio 1212 para fuerzas aéreas del G-22 y
el hangar 1209 para mantenimiento.

En cuanto al edificio 1212, hizo falta solo remodelacién
de carpinteria y pintura y en breve estuvo preparado para
acoger al G-22. Sin embargo, respecto al hangar 1209,
hubo que realizar una remodelacién a fondo con ade-
cuacion y ampliacién de espacio para acoger a todo el
Escuadrén de Mantenimiento. Ambas remodelaciones se
pudieron afrontar con la oportunidad de disponibilidad
de crédito surgida a consecuencia de la implantacion del
C-16 en la BAM. Tras dos afios de obras, en la primavera
de 2006 se estrena el flamante y definitivo edificio del Es-
cuadrén de Mantenimiento Especifico P-3 en el hangar
1209.

MANTENIMIENTO EN DATOS

I SITUACION DE HORAS AVIONES P.3

ACTUALIZADO A 3UM22002

LA FLOTA DE P-3 ORION

En lo que respecta a la flota de aviones, cabe desta-
car el hito marcado por la adquisicion de los cinco P-3B
a la Fuerza Aérea noruega en 1989, donde se pasé de
disponer de seis P-3A, de los cuales cuatro eran arrenda-
dos a la US Navy més dos en propiedad, a los dos P-3A
propios més los cinco P-3B adquiridos. Tal incorporacion,
al principio todo aparentaba ventajas, pues eran aviones
aparentemente mas nuevos, con sistemas tacticos de mi-
sion mejorados con respecto a los P-3A, etc. Pero la reali-
dad fue diferente, y es que llegaban con un promedio de
15503 horas de vuelo cada uno (ver tabla situacién horas
aviones), con los cumplimientos de inspeccién en tercer
escalén muy préximos, tanto de la estructura como del
grupo motopropulsor (overhaul' de motores y hélices), y
como se padeceria pocos afos después, los aviones esta-
ban cerca de las 20000 horas de vuelo, limite al que esta-
ba calculado el Unico plan de mantenimiento establecido
para este avion.

Dada la situacion, los aviones empezaron a pasar por
las inspecciones de tercer escaldn, por aquel entonces las
Standard Depot Level Maintenance (SDLM) equivalentes a
las conocidas hoy en dia por Phased Depot Maintenance
(PDM). Del mismo modo los motores y hélices también
fueron desmontados en La Parra para ir pasando por sus
respectivos overhaul de los correspondientes elementos
componentes, actividad que marcé verdaderos récords de
desmontajes y montajes de motores y hélices en la unidad.

Entre las discrepancias en-
contradas en los aviones norue-
gos adquiridos cabe destacar
una averia atipica en los mo-
tores, desconcertante a pe-
sar de la ya larga experiencia
con el P-3 en ese momento. Al-
gunos motores, aunque estaban
dentro de pardmetros, producian
un gran ruido como de estanca-
miento cuando se les pasaba de
normal a bajas revoluciones (del
100% al 73 %, estos motores fun-
cionan a rpm constantes, en tierra
también pueden hacerlo al 73 %).
Tras muy considerable nimero de

pruebas y estudios, se pudo en-
contrarcasiporcasualidad, quelos
dlabes de los compresores tenian

ACORO VLD P3A01 16001 8. 1 - - .
mmummmrm«mn (FoTaL mwEs P T T5077.55) Overhaul: inspeccién de un equipo
B30 B e M e a fondo, la cual conlleva desmontaje,
e despiece, estudio de sus componen-

FroTa e 110,547 10 tes, y tras ello montaje y comproba-

cién funcional integral.
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el perfil notoriamente delgado en comparativa con uno
normal, desgaste que con cierta l6gica afectaba al ren-
dimiento aerodinamico para el que fueron disefiados.
Confirmada la causa, la resolucién fue obvia, mas com-
presores para overhaul.

LIMITE DE VIDA

A la vez que los aviones se aproximaban a las 20000
horas de vuelo, y puesto que no existian precedentes de
esta situacion, se fue tomando consciencia de la necesi-
dad de tener que certificar de alguna manera que el esta-
do de los aviones era el adecuado para sobrepasar esas
horas de vuelo, limite instaurado en el plan de manteni-
miento que Lockheed Martin ofrecié a la US Navy cum-
pliendo con las prescripciones técnicas del contrato de
adquisicion de los aviones.

Con el intento de llegar a una conclusién, por parte del
EA se decidio efectuar un estudio que sefialase un indice
de fatiga fiable de la estructura, Fatigue Life Index (FLI),
estudio que se denomind SAFORI, iniciado en 1994 con
la empresa holandesa NLR y que finalmente fue desarro-
llado en dos fases. La primera fase fue un estudio basado
Unicamente en datos paramétricos, es decir, teniendo en
cuenta el historial de los aviones (horas de vuelo, tipo mi-
siones, etc...) y los datos que Lockheed Martin tenia re-
gistrados para cada pardmetro. Al no ser los resultados
de este primer informe muy concluyentes, debido a las
particularidades de cada flota, ya entrado este siglo se
decidié la instalacion de un equipo de grabacién de da-
tos estructurales, SDRS por sus siglas en inglés (Structural
Data Recording Set) en dos aviones, sistema que registra-
ba varios canales de informacién relativa a: aceleracién

TIEMPOS ¥ HORAS ENTRE REVISIONES

ogma [l casa [l maese IBE

vertical, velocidad, altitud, angulo de balance y microde-
formaciones en tres posiciones del ala, asi como la presu-
rizacién de cabina.

Como el problema del limite de vida o FLI del P-3 era
global, todas las flotas usuarias de este avion estaban de
una manera u otra inmersas en algun tipo de estudio al
respecto. Situacién que Lockheed Martin, viendo la opor-
tunidad supo aprovechar, para lo que dio a conocer su
posicién y propuesta y, en consecuencia, oferté varias
onerosas soluciones. La cuestién quedaba clara, el fabri-
cante del avion certificaba soluciones y lo més acertado
por fiabilidad era acogerse a alguna de ellas.

Finalmente, el Ejército del Aire (EA), apoyandose en
parte en los resultados de FLI dados por el programa SA-
FORI, se decidid por acometer el AFB 356+ como una de
las soluciones ofertada por el fabricante para seguir ope-
rando més alla del respectivo FLI maximo asignado. Esta
opcién incrementaba la vida del avién en 5000 horas de
vuelo y en la que béasicamente se cambiaron ciertos ele-
mentos del ala, largueros delantero y posterior, y ciertos
fittings o elementos de encastre del ala con el fuselaje,
ademas del obligado resellado de tanques de combus-
tible, todo a la vez que se cumplimentaba la correspon-
diente inspeccion programada de tercer escalén (PDM).

La decisién del EA por un lado excluyd del AFB 356+ a
los veteranos P-3A, aunque estos ostentaban menos ho-
ras de vuelo, decisién que encamind su baja de servicio al
ir alcanzando las 20000 horas de vuelo, asi como al P-3B-
11 (22-34) que, ya habiendo superado sobradamente el
limite, con algo mas de 23000 horas, fue el pionero en
pasar directamente a ser donante de repuestos a favor
del resto de la flota en 2012.

MODERNIZACION

Respecto a los cinco
P-3B noruegos, desde
su compra inicial, se
considerd que su capa-

MASR 1RGN
WVLFSED DEL WIRE TN T

e

cidad operativa seria
modernizada, inclu-

501,20

AL B 030VE01 yendo los sistemas de

busqueda (acustica, ra-
dar, FLIR) y de medidas
de apoyo electrénico
(ESM) principalmente.
Modernizacién que,
por falta de presupues-
to, no llegd a iniciar

su implantacién hasta

1999 llegando a volar

el primer prototipo ya

como P-3M en 2006,

concretamente el
P-3M-09 (22-32) y que,
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debido a sucesivos recortes presupuestarios, la moder-
nizacién finalmente alcanzé solo a tres aviones (P-3M-08,
P-3M-09 y P-3M-12), dejando fuera al P-3B-10 y 11 (22-
33y 22-34 respectivamente).

La tan ansiada actualizacion operativa fue contratada
con la entonces EADS-CASA y fue programada para que
de manera progresiva los aviones se fueran actualizando
al unisono con sus correspondientes inspecciones PDM, a
las que se unieron los obligados trabajos de extensién de
vida a de la inspeccién AFB 356+. Todo este paquete de
trabajos, unido a la corta veterania de EADS-CASA en es-
tas acciones, tuvieron como consecuencia que las respec-
tivas actualizaciones se fueran alargando en el tiempo y
solapandose entre ellas. Este efecto tuvo la consecuencia
de llegar a juntarse hasta tres aviones en sus instalacio-
nes, con el consiguiente efecto de sobrecarga de trabajo
en los aviones remanentes en la unidad durante los afios
2002-2012 (ver tabla tiempos y horas entre revisiones).

La actualizacién operativa supuso un cambio muy sus-
tancioso en cuanto a capacidad operativa del P-3, y en
relacién a su mantenimiento se abandond la electrénica
de vélvulas y se entré de pleno en la era digital domina-
da por la informética. Pero tal capacidad tuvo su talén
de Aquiles en el sostenimiento de los repuestos de los
equipos implementados, todo a consecuencia primor-
dialmente de la temprana obsolescencia, consecuencia
normal del répido desarrollo de la tecnologia digital, asi
como también a su exclusividad de uso.

VIVENCIAS CON EL P-3

El dia a dia en el mantenimiento de este avién en prime-
ro y segundo escalén en lo técnico generalmente siem-
pre ha sido un trabajo muy agradecido, aunque complejo
y con multitud de sistemas, pero no deja de ser un avion
convencional y eso gusta a quien lo mantiene. La comple-
jidad promueve discrepancias que en ocasiones son de
dificultad elevada, motivando el estudio competitivo en
busqueda de la resolucién.

Por el lado de lo social, a consecuencia
de sus peculiares misiones y requisitos
de su manejo, el carisma de esta plata-
forma ha promovido siempre entre su
personal unos lazos de buena amistad
y hasta se podria indicar que de fami-
lia, de hecho cada avién tenia su propia
personalidad que lo diferenciaba dentro
del grupo. De esta manera, hubo épocas
en las que entre el personal de manteni-
miento cada avidn tenia su propio apo-
do: Escacharrao (22-21), Siemprerroto
(22-22), Desterrao (22-31), Nuevecito
(22-32), Revirao (22-33), Trabajoso (22-
34)y Chapucero (22-35).

Los lazos de esta gran familia en buena parte se han ido
fraguando gracias a la suerte poder desplegar en multi-
tud de lugares lejanos, entre los que cabria destacar:

e Ejercicios con duracién aproximada de dos semanas:
Dog Fish en Sigonella (Sicilia), JMC en Escocia, Holanda
e Islandia, Lorient y Nimes en Francia, asi como en Grecia.

® Misiones con despliegues normalmente de larga du-
racion participando en las siguientes operaciones: Sharp
Guard en Sigonella, Libertad Duradera en Djibouti, Noble
Centinela en Canarias, Centinela [ndico y posteriormente
operacion Atalanta en Djibouti y en operacion Sophia en
Sigonella.

Cuarenta y nueve anos de servicio con tantas salidas
son muchos afios recolectando vivencias de toda indole,
cantidad de experiencias que se han ido aglutinando en
la memoria colectiva de varias generaciones de patrulle-
ros del P-3. Anécdotas patrulleras hay muchas, muchisi-
mas, repletas todas ellas de atipicas situaciones que, si
fueran recogidas en papel, daria para varios volimenes
de gruesos tomos.

Pero el camino con nuestro companero P-3 llegé a su fin,
el futuro no serd igual y a consecuencia la tristeza me inva-
de y tan solo vislumbro la esperanza de mantener viva esa
experiencia en futuros encuentros de experimentados pa-
trulleros, y espero se mantengan, para seguir rememorando
carifosamente alguna que otra anécdota reconstruyéndola
aunque sea con cierto aire de leyenda. Pues aunque parece
claro que la capacidad operativa se retomaré con otro siste-
ma de armasy...(siguiendo a Bécquer)...

«...al final volveran otras alas

con las que el Grupo 22 tornaré a volar,

y de nuevo patrullardn nuestros mares

afianzando su seguridad.

Pero aquellas que el vuelo refrenaban

en vuelo para “loiter” al operar,

aquellas que conocieron nuestros nombres...

jesas...no volveran!»

Imagen: Andrés Magai
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Futuro de las capacidades
de Patrulla Maritima

y guerra antisubmarina

en el EA tras la baja del P-3

ENRIQUE MONTERO GONZzALEZ
Comandante del Ejército del Aire y del Espac

llustracién: Santiago Ibarreta
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[La historia demuestra que la tecnologia cambia la na-
turaleza de la amenaza, y en consecuencia también la ma-
nera de responder a ella. Desde el final de la Guerra Fria
se ha producido una evolucién en la amenaza submarina,
es facil encontrar publicaciones que aluden a esta reali-
dad, y esto no ha pasado desapercibido para la doctrina.
Pero para ser exactos no ha sido una evolucién, sino més
bien una multiplicacion.

Con el final de la Il Guerra Mundial se disefiaron pla-
taformas Maritime Patrol Aircraft (MPA) para apoyar la
proyeccién de fuerzas navales, una leccién aprendida
de este conflicto. El objetivo era que la aeronave ope-
rara en solitario, como precursora y en apoyo al mo-
vimiento de los grupos de superficie, obteniendo y
dispersando la conocida Maritime Picture. Pero lo mas
relevante para el disefio y concepto de empleo de es-
tas aeronaves no era su mision, sino el entorno en que
se desarrollaba.

Afortunadamente, este entorno permitia despejar in-
cognitas de la ecuacién. La posibilidad de encontrarse
con aeronaves enemigas, con capacidad aire-aire, en zo-
nas extensas de patrulla oceénica era remota, y tampoco
se contaba con que el submarino o las fuerzas de superfi-
cie supusieran una amenaza para la aeronave; el primero
solo podia huir de ella u ocultarse, y las segundas eran
detectadas mucho antes de entrar en el alcance efectivo
de sus armas.

Asi, una plataforma MPA clasica debia disponer de: gran
alcance y permanencia (muy superior a la aviacién embar-
cada) ademés de velocidad, sensores variados, potentes
y fiables para detectar y seguir elementos de superficie
y submarinos; una enorme capacidad de carga de arma-
mento de busqueda; sistemas redundantes de comunica-
ciones de largo alcance y armamento letal antisuperficie y
antisubmarino, para responder por si misma a la amenaza.

Este concepto clasico de empleo sigue vigente, nadie
puede descartar un conflicto con estas premisas y hay ro-
les del MPA que exigen esta disposicion, pero ahora las
incognitas no son tan faciles de despejar. Ya casi nada
pasa desapercibido, los satélites y la evolucion del res-
to de sistemas ISR! acabaron con esta ventaja. Esto por
supuesto afecta a las aeronaves, pero la excepcién es el
submarino, que ademas ha evolucionado y proliferado.
En la actualidad son mas silenciosos, proyectan arma-
mento a mayor distancia y con mas letalidad, asi como
persisten mayor tiempo bajo el aguay, ahora si, disponen
de armamento antiaéreo.

Por otro lado, el interés estratégico se ha desplazado
a aguas litorales o mares confinados, con mayor nivel de
ruido ambiental, todo un reto para la deteccién acustica.
En estos espacios, ser interceptado por las defensas aé-
reas es mas que probable, como también lo es tener que
lidiar con armamento superficie-aire, ya sea a bordo de
embarcaciones de pequefio tamafo o situado en la costa.

Llegados a este punto, bastaria con pensar que en pa-
ralelo a los submarinos también ha evolucionado la tec-
nologia acustica y radar, o que dotar al MPA de escoltas
o armamento antiaéreo propio, y afadirle sistemas de
autoproteccién y perturbacién, mitigaria esta problema-
tica. Sin embargo, aunque esto ayuda, no es suficiente.
El desarrollo de sistemas de negacion de drea conocidos
como Anti-Access Area Denial (A2AD), que proponen
una defensa por capas solapadas en los cuatro entornos
tacticos (terrestre, naval, aéreo y ciberespacial), garantiza
un elevado nivel de atricién en las fuerzas propias. Solo
quedan dos caminos, por un lado se puede dejar de con-
siderar al MPA como elemento de alto valor para las fuer-
zas aéreas o aeronavales. Pero también se puede aceptar
esta atricion, aunque desvidandola hacia otros elementos
menos valiosos, es aqui donde los sistemas no tripulados
vienen al rescate.
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Los EE.UU, durante el desarrollo del P.8 Poseiddn, erigi-
do ahora como columna vertebral de la lucha antisubmari-
na en el entorno de la OTAN, ya propusieron la utilizacion
de RPAS? (el MQ-4C Tritén3) como complemento al ante-
rior, dentro del programa de Vigilancia Maritima Amplia.
Las ventajas que aporta un sistema no tripulado de este
tipo, preparado para la vigilancia maritima, el rol SAR o
incluso la lucha antisubmarina, son innegables.

Ademads, su asociacion con un MPA tripulado para las
dos Ultimas es un factor multiplicador innegable.

De este modo, se aumenta exponencialmente el area
de busqueda efectiva en todo el abanico de roles, se re-
duce significativamente la necesidad de alcance y per-
manencia de la aeronave tripulada, se recupera parte
de la invulnerabilidad del MPA frente al submarino y los
sistemas antiaéreos, se comparte el peso del armamen-
to de busqueda y/o letal requerido para las operaciones
antisuperficie y antisubmarinas,
y por ultimo, es posible alcanzar
una capacidad real de minado
aéreo ofensivo con riesgo cero
para el MPA; algo hasta ahora
imposible.

Con todo lo anterior, se po-
dria ahora redefinir el concepto
de MPA. Una plataforma MPA
moderna debe disponer de: al-
cance, permanencia y velocidad,
capacidad de autoproteccion
polivalente e integrada, sensores variados potentes y fia-
bles integrados en un robusto sistema de misién, comu-

Con el proyecto de avion
multisensor para dotar al EA, se
oferta una solucion interina que

supera en muchos ambitos a este,
especialmente en la capacidad de
comunicaciones y enlace de datos

SAES

nicaciones seguras y redundantes de largo alcance por
medio terrestre y satelital, sistema de enlace de datos de
banda ancha por via satélite, capacidad para trabajar en
red con otros sistemas (terrestres,
aéreos o navales), asociados o en
modo colaborativo, una buena ca-
pacidad de carga de moderno ar-
mamento de busqueda y disponer
de armamento letal antisubmarino
y antisuperficie.

Hace mas de una década que se
viene buscado un reemplazo para
el P-3 Orién, pero por un motivo u
otro ha venido retraséndose. Con
el proyecto de avion multisensor
para dotar al EA, se oferta una solucién interina que su-
pera en muchos d&mbitos a este, especialmente en la ca-
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Imagen cedida por ADS

pacidad de comunicaciones y enlace de datos. Y aunque
no alcanza su radio de accidn, capacidad de carga y velo-
cidad, algo que sin duda echaremos de menos, cubre el
abanico de roles necesario.

Los que saben de esto di-
cen que nada podra nunca
superar a un P-3 haciendo la
labor para la que se disefié.
Lo cierto es que las solucio-
nes modernas como el P-8
mejoran algunos aspectos,
pero dejando de lado otros
rior®. Los que saben no se
equivocan, un P-3 operando
por si solo es superior al res-
to de MPA clasicos, la Marina
de EE.UU. ya se habia dado cuenta, pero ahora ya no sera
uno sino varios, ni el todopoderoso P-3 puede contra eso.

El C-295W MPA supone una gran oportunidad, se
cuenta con la nueva tecnologia de comunicaciones y
enlace de datos, y en breve se contaré con satélites de-

Imagen cedid:a perADS

con la vista puesta en la formalizacion
del programa de adquisicion del C-295W
MPA, el Grupo 22 se desactiva (...)
reconstituir el Grupo 22 en la base aérea
de Moroén a medio plazo requerird de un
gran esfuerzo (...) pero para esta labor
el EA contard con los que hemos sido y
en los que el P-3 es supe-  somos patrulleros y tripulantes del P-3, un
hilo que no se rompe y que ayudard a dar
Jorma a esta version moderna del MPA

dicados que permitirdn explotar esta capacidad, asi se
puede trabajar en modo colaborativo con sistemas tri-
puladosy no tripulados, dirigidos o no desde el propio
MPA. En la recdmara queda la posibilidad de adquirir
el P.8 Poseiddn o el Kawasaki P-1, incluso prometedo-
res proyectos europeos o de la OTAN aln por definir®.
Pero depare lo que depare el futuro, la patrulla mariti-
ma ya no serd un juego de uno, ahora el MPA operara
en modo colaborativo con otros sistemas de armas (aé-
reos, terrestres y/o navales), constituyendo un sistema
de sistemas.

Por el momento, y con la vista puesta en la formalizacion
del programa de adquisicion del C-295W MPA, el Grupo
22 se desactiva. Pero el EA apuesta por no desechar es-
tas importantes capacidades, que hasta ahora aportaba
el P-3, y que la nueva plataforma mantendra o podria in-
cluso ampliar en aspectos como la recoleccién de inteli-
gencia, el apoyo aéreo cercano, o sirviendo de centro de
mando y control embarca-
do. Sin duda, reconstituir el
Grupo 22 en la base aérea
de Morén a medio plazo re-
querirad de un gran esfuerzo.
Se necesitard nuevo perso-
nal, que aportara aptitudes
mas adecuadas a una nueva
forma de operar y mante-
ner los modernos sistemas.
Pero para esta labor el EA
contara con los que hemos
sido y somos patrulleros y
tripulantes del P-3, un hilo
que no se rompe y que ayudard a dar forma a esta version
moderna del MPA, el puente entre la patrulla en solitario
del siglo XXy la patrulla en red del siglo XXI.

La tecnologia ha cambiado también la naturaleza del
MPA, la guerra en red es el futuro de todas las opera-
ciones militares. De nuevo, al igual que el Escuadrén de
Cooperacion Aeronaval (embrion del Ala 22 y el Grupo
22) abrié la puerta a las unidades conjuntas, la patrulla
maritima se posiciona para ser la referencia a nivel nacio-
nal en este salto. m

NOTAS

"Por sus siglas en inglés: inteligencia, vigilancia y reconocimien-
to.

2Por sus siglas en inglés: sistema aéreo pilotado remotamente.
3Versién naval del RQ-4 Global Hawk, dotada de radar SAR-ISAR,
sistema electro-dptico y capacidad de portar armamento antisu-
perficie.

“Claro ejemplo del rol SAR, limitado por la restrictiva performan-
ce del P-8 a baja altura y velocidad.

SEntre estos se cuentan el proyecto de Airbus Defence and Spa-
ce para un MPA europeo basado en el modelo A320Neo, o el
de un avién multi-misiéon maritimo con participaciéon de varias
naciones de la Alianza.
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El canto del cisne.
Adids a un gran amigo

[EI canto del cisne es una expresién que alude al dltimo
gesto realizado por alguien a punto de morir o jubilarse,
metafora que proviene de los bestiarios medievales que
aseguraban que «cuando se aproxima el final de su exis-
tencia, el cisne canta mejor y mas fuerte, y asi cantando
acaba su vida».

Cisne es el indicativo radio (call sign) del avién Loc-
kheed P-3 Orién en el Ejército del Aire y del Espacio, nom-
bre bien escogido que define la elegancia estética de las
lineas de esta extraordinaria aeronave, en contraste con su
antecesor, el simpatico Grumman HU-16B Albatross, cuyo
indicativo radio de llamada Pato, hacia alusién a sus for-
mas compactas y curvilineas, y su condicién de hidroavién
completaba su similitud con ese ave palmipeda.

MiGuUEL DE LAs HERAS GozALo
Coronel (retirado) del Ejército del Aire y del Espacio

La hora del canto de nuestro querido dltimo Cisne en
vuelo, el P-3 M (22-35), se acerca inexorable; la arena del
reloj se vacia sin remedio y, aunque el deseo de todos los
que hemos tenido la suerte de ejercer gran parte de nues-
tra profesién aerondutica a bordo de este prodigio tecno-
|6gico deseariamos seguir viéndolo volar por mas tiempo,
el final de la cuenta atras se producird sin remedio el 19 de
diciembre de 2022.

En esa fecha se detendra el reloj del tiempo de servi-
cio de nuestros P-3 Oriodn, casi 50 afios de patrulla mari-
tima y lucha antisubmarina, que arrancé con la llegada
de los tres primeros P-3 A Deltic adquiridos a la US Navy
en julio de 1973, a los que siguieron otros cuatro P-3
A alquilados a la US Navy, para compensar la pérdida
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de uno de los tres primeros en un desgraciado acci-
dente ocurrido el 8 de julio de 1977, del P-3 (221-21),
y finalmente la adquisicién a la Fuerza Aérea noruega
de cinco P-3B, siguiendo asi la tradicién de los Grum-
man Albatross también adquiridos a ese pais nérdico,
de los que cuatro fueron actualizados por la empresa
espafola CASA, méas tarde Air Defence Systems (ADS)
de Airbus, con el sistema tactico de mision Fully Inte-
grated Tactical System (FITS), en lo que se denomind
version P-3M.

En mi experiencia de 15 afios en el Ala 22, primero bajo
el Mando Aerotéctico (MATAC), posteriormente Mando
Aéreo del Estrecho (MAEST), y finalmente el Mando Aéreo
de Combate (MACOM), he tenido el privilegio de volar esta
aeronave en sus versiones Ay B, en las que me he sentido
muy seguro por su fiabilidad y, sobre todo, por la calidad
técnica y humana de los profesionales que han formado
las distintas tripulaciones (hasta seis), en sana competicién
para cumplir los objetivos marcados. Su alto grado de pre-
paracién, tanto en las sesiones tedricas en las que habia
que asimilar el «tocho» del manual de operaciones NA-
TOPS, como en las précticas de navegacién y de vuelo, y
cémo no, las duras sesiones del simulador que estrenamos
en tierras neerlandesas (base aérea de Valkenburg) a me-
diados de los 80, un gran logro para la preparacién de pi-
lotos y mecénicos de vuelo, asi como el adiestramiento de
los operadores tacticos: radios, mecénicos de electrdnica,
radaristas, acusticos, armeros y fotdgrafos, todo ello hizo
que el indice de accidentes e incidentes graves se mantu-
viese en niveles marginales.

Las tripulaciones eran como verdaderas familias en el
aire, compartiendo largas horas del dia y de la noche,
en vuelos de hasta 13 horas en lo que llamé&bamos «el
tunel del tiempo». Misiones que comenzaban la noche
del dia anterior terminaban con la luz del dia siguien-
te, largas horas aliviadas por nuestros armeros cuando
nos acercaban esos calditos calientes con hierbabuena
que despertaban a un muerto. Camaraderia, comparie-
rismo y calidad humana desembocaban en verdaderas
amistades que han prevalecido con el paso del tiempo.
Y en estas familias tan singulares teniamos a nuestros
queridos companeros de la Armada, los coordinadores
tacticos (TACCOS) que hacian de la unidad Ala 22, des-
pués Grupo 22, la Gnica unidad de caracter conjunto de
nuestras Fuerzas Armadas, més que una peculiaridad, un
signo de distincion.

Aprendimos con ellos a familiarizarnos con la docu-
mentacién y mensajeria Rainbow de OTAN, antes incluso
de pertenecer Espania a la Alianza. jQué buenos momen-
tos y cuantas anécdotas los vividos alli arriba con nuestros
queridos marinos!; como aquélla de: «Piloto de TACCO,
cae 30 grados a babor, derrota 120 grados». Y desde ca-
bina la respuesta: «TACCO de piloto, aqui no caemos ni

EL ADIOS AL ULTIMO CISNE DEL GRUPO 22

Querido compafiero, después de una extensa vida de surcar los cie-
los, no queda mas remedio que aparcarte definitivamente para tu retiro
y descanso final, eres el ultimé miembro de una saga, a ti te tocado el
honor de ser el dltimo en cumplir sus misiones.

A pesar de que podrias seguir dando més guerra con varias instruc-
ciones y «Operaciones de Atalantav, las circunstancias actuales y los pe-
riodos de mantenimiento, obligan a darte un descanso final.

Queremos en este momento, en el cual se ha dado por finalizada tu
vida operativa y de vuelo, valorar toda esa inmensa aportacion al Gru-
po 22 y que mejor forma de hacerlo que celebrandolo contigo, en este
Gltimo vuelo poético, y traducirlo en un homenaje de despedida y agra-
decimiento.

Los tripulantes del Grupo 22 y su personal de mantenimiento, te de-
dicany reconocen con estas sencillas palabras, toda una larga y brillante
trayectoria durante mas de 40 afos al servicio a la Patrulla Maritima del
Ejercito del Aire y del Espacio. Tripulantes a quienes les has facilitado
con tus dotes, caracteristicas y cualidades, un magnifico grado de for-
macién y experiencia para el desempeno de sus funciones y en el logro
de los objetivos encomendados. Siempre avanzando juntos en la mis-
ma direccidn, con una meta: «alcanzar los propdsitos establecidos en
la misién».

Como un cisne, sobrevolaste mares y océanos, apoyando a los bar-
cos y buques que los transitan, convirtiéndolos en tus infatigables com-
pafieros de faena.

Participaste en diversos ejercicios y maniobras, acudiste a misiones
reales con la mayor celeridad y adiestramiento y por supuesto a todos
los requerimientos y exigencias del mando, donde siempre obtuviste
un alto reconocimiento y prestigio por la constancia, la regularidad y el
cumplimiento de las mismas.

El personal de mantenimiento de aeronaves se familiarizé contigo en
conocimientos de mecanica, con la reparacién de averias y el prevuelo
diario. También aprendieron en estos afios en el hangar, a conocer tus
achaques por la edad y como ayudarte a proseguir con tus vuelos del
dia a dia. Pocos quebraderos de cabeza les causaste con tus revisiones,
teniendo en cuenta la cantidad de misiones realizadas y las horas con-
sumidas.

Las cifras y estadillos logrados son brillantes, con las mas de 20 000
horas de vuelo sobre tus alas, que sumados a tu veterania por el tiempo
de servicio, da como resultado un orgullo y ejemplo para nuestro Ejérci-
to del Aire y del Espacio, debido a esos grandisimos frutos conseguidos
durante las Ultimas décadas en la Patrulla Maritima, como beneficio para
todos los esparioles.

Comandante Alberto Aller Barriluengo

medio pie. Y nada de derrotas, que desde Lepanto no ha
habido maés victorias en la Armada. Aqui simplemente se
vira».

No hay espacio en esta pequefia resefia para poder rela-
tar la coleccion de anécdotas que se produjeron en aque-
llas exigentes misiones. Cada uno guarda en su recuerdo las
que le tocd vivir, y reunidas todas darian para un buen vo-
lumen. Historias que una vez vividas fueron comentadas en
ratos de café, y forjaron un especial nexo de unién entre los
compafieros de tripulacién que, en los buenos y malos mo-
mentos pasados en el éter, han sido un equipo disciplinado,
coordinado y unido. Alli arriba no habia oficiales y subofi-
ciales, durante cada misién, de «calzo a calzo», todos y cada
uno eran verdaderos profesionales en su especialidad que
confiaban los unos en los otros para llevar a cabo, de mane-
ra eficiente, las misiones que se les encomendaban.
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adiés a un gran amigo

Y después de la baja del dltimo sistema de armas a fina-
les de afio, jcuél serd el futuro del Grupo 22, de su perso-
nal y de la capacidad de Patrulla Maritima (MP) y de Lucha
Antisubmarina (ASW) del Ejército del Aire y del Espacio? Si
no hay continuidad en esta importante, y yo diria, vital ac-
tividad, mantenida durante mas de cinco décadas (1973-
2022), dentro de poco se habra perdido la capacidad y
recuperarla serd muy costoso en tiempo y dinero.

El sistema de armas P-3 Oridn, un desarrollo de la ae-
ronave civil Lockheed L-188 Electra, con un total de 757
aviones construidos en EE.UU. por Lockheed Martin (650)
y en Japdn por Kawasaki (107), ha estado operando en las
fuerzas aéreas o navales de 19 paises, que en su mayoria
se estan viendo afectados por su desaparicién, con la cir-
cunstancia inusual de la falta de una plataforma equiva-
lente y mas moderna que la sustituya a un coste asumible
para la mayoria de los usuarios, lo que, siendo dificil de
creer, la casa Lockheed Martin nunca se planted a medida
que los P-3 se acercaban al final de su vida operativa, fija-
da por esa empresa en las 20.000 horas de vuelo.

Sélo dos paises, EE.UU. y Japdn, han desarrollado y pro-
ducido aviones de patrulla maritima y lucha antisubmarina
en el siglo XXI. Japdn, con su avién tetra reactor P-1, de
la empresa Kawasaki Heavy Industries, que, tras la elimina-
cién del veto a este pais de exportaciéon de material militar,
lo estd promocionado y podria haberlo ofertado al Reino
Unido, sin capacidad aérea ASW tras la baja de sus vete-
ranos MPA Nimrod, aunque este socio preferente de los
EE.UU. finalmente ha optado por el P-8 Poseiddn. El coste
del P-1 nipdn es de unos 170 millones de ddlares por uni-
dad (el del P-3 era de unos 36 millones de ddlares).

Por su parte, los EE.UU. han empezado a reemplazar
su flota de P-3 Oridn por el P-8 Poseiddén de la empre-
sa Boeing Integrated Defence Systems, un avién civil
B-737-800 transformado y adaptado como Mulimission
Maritime Aircraft (MMA) que ademas de asumir los ro-
les de MPA/ASW, también puede operar con el UAV
Northrop Grumman MQ-4C Triton. Su elevado coste
(de 201 a 275 millones de ddlares por unidad) hace
muy dificil su adquisicion por parte de antiguos usua-
rios del P-3, como lo demuestra el hecho de que en la
actualidad sdlo son siete paises los que han decidido
su compra: Australia (14), Corea del Sur (seis), EE.UU
(128), India (12), Noruega (cinco), Nueva Zelanda (cua-
tro) y Reino Unido (nueve).

En otro articulo de este dosier se trata ampliamente
el futuro de las capacidades de MPA y ASW en el EA
tras la baja del P-3, por lo que no me voy a extender
mas en este asunto.

Quisiera terminar manifestando mi mayor admiracion
y agradecimiento al sistema de armas P-3 Orién y a los
companeros que tuvimos el privilegio de operarle en el
221 Escuadrdn del Ala 22 y después Grupo 22; desde
ahora seguiremos recordédndolo en el Museo de Aero-
nautica y Astrondutica y en el resto de lugares donde se
hayan colocado los ejemplares de este magnifico avién
para perpetuar su recuerdo.

Con mucha nostalgia y alguna ldgrima me despido
con el estribillo inicial de esa conocida sevillana que
tanto se escucha en tierras jerezanas, la morada del
P-3 durante 20 afos (1973-1993): «Algo se muere en el
alma cuando un amigoseva ...». ®
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Despedida
del P-3 Oridn

Después de tantos afos de servicio, tanto personal
destinado, tantas misiones realizadas, ha llegado la hora
de despedir a un companiero, el P-3, y tengo la suerte de
ocupar el cargo de jefe del base aérea de Moréony Ala 11
en tan significativo momento. Pero no cabe duda que este
evento me produce una sensacién agridulce. Por un lado
tengo que reconocer la alegria que me ha supuesto po-
der disfrutar este Ultimo aflo y medio como jefe de la base,
a lo que afado el tiempo que estuve de jefe del Grupo
de Material, de un sistema de armas que me ha permitido
conocer, aunque no con toda la profundidad que se me-
rece, el mundo operativo en el que se desenvuelve y el
ambiente profesional y personal que lo rodea. He tenido
la oportunidad de ponerme a sus mandos y sentir su ae-
ronavegabilidad, compartir con sus tripulaciones vuelos
de mas de 11 horas, realizar vuelos operativos y en zona
de operaciones, conocer de cerca su mantenimiento y fia-
bilidad, y lo que es sin duda lo méas importante, tratar al
personal que hace posible todo esto, sus tripulantes y sus
mecanicos.

ENRIQUE FERNANDEZ AMBEL
Coronel del EA

Pero por otro lado, lo que me embarga es el sentimiento
de pesar que me causa la baja de este sistema de armas
que me recuerda a los actos de despedida de nuestros
compaferos con los que tanto hemos trabajado y com-
partido alegrias y pesares. Cuando tras una despedida lo
que te queda es el sentimiento de jcémo seremos capa-
ces de cubrir el hueco que nos deja?, eso nos revela la
enorme importancia de lo que perdemos y el excelente
papel que ha representado a la institucién para la que tra-
baja.Y éste sin duda ha sido el caso del P-3.

Para mi, como piloto de otro tipo de plataformas de
combate, la huella del P-3 va a representar un auténtico
valor afadido a mi sentimiento aeronautico y no me cabe
duda que serd también asi en todos los que tienen bien
arraigado el espiritu aviador.

Los relatos que aparecen en este dosier son un excelen-
te reflejo de todos estos sentimientos de un personal que
si ha vivido profundamente el P3, al que, a lo largo de toda
su vida como parte del Ejército del Aire, y también hoy
en dia del Espacio, lo ha acompafado, en la base aérea
de la Parra, en Jerez, en
la base aérea de Mordn,
en Sevilla, y a lo largo y
ancho de todo el mundo
en innumerables viajes,
ejercicios, maniobras vy
destacamentos.

Por todo ello, yo solo
quisiera transmitir al lec-
tor mi reconocimiento a
esta plataforma que se
nos va y al personal que
ha hecho posible su histo-
ria, que no deje caer en el
olvido los testimonios que
se han plasmado en es-
tos articulos, que reflejan
de una forma excelente
el sentimiento de unidad
y hermanamiento que ha
supuesto el sistema de
armas P-3 a lo largo de su
extensa vida al servicio de
Espafay los espafioles. m
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Centenario del vuelo

del autogiro

FernaNDO ROSELLO VERDAGER

Coronel (reserva) del Ejército del Aire y del Espacio

El 17 de enero de 1923, Juan de la Cierva consiguié que volara el prototipo de autogiro denominado
C4, despues de mas de 30 intentos con C1, C2, C3,
siendo la primera aeronave de ala rotatoria del mundo que lo lograba.

El principal problema que afronté el autogiro en sus inicios, la estabilidad direccional, estaba resuelto.

Este vuelo tuvo lugar en la Dehesa de Santa Quiteria,

terrenos que en la actualidad ocupa la base aérea de Getafe.

[l caso de la concepcion y desa-
rrollo del autogiro es excepcional. La
mayor parte de los inventos impor-
tantes, como el submarino, la radio,
el teléfono o el propio aeroplano,
presentan controversias y discusio-
nes en su atribucién. Sin embargo,
en el caso del autogiro no hay ningu-
na discusién al respecto: Juan de la
Cierva fue su inventor.

El teniente coronel Emilio Herrera,
que fue director del laboratorio de
Cuatro Vientos (lugar donde se creé

la primera escuela de ingenieria ae-
ronautica de Espafa: la Escuela de
Aerotecnia) dijo que el autogiro no
fue una invencién, sino mas bien una
creacion.

Frank Courtney, piloto de pruebas
de los primeros autogiros britanicos,
en su obra (inédita en espanol) The
Eighth Sea dice: «Muchos de los que
trabajan en el mundo de los helicop-
teros hoy en dia han olvidado, o nun-
ca han sabido que fue la invencion
del Autogiro lo que resolvid, con una

ingenuidad inmensa, los problemas
fundamentales que han impedido,
durante largos afos, el crear un he-
licoptero préctico».

JUAN DE LA CIERVA CODORNIU
Juan de La Cierva nacié en Murcia
el 21 de septiembre de 1895 y tuvo
la suerte de hacerlo en el seno de
una familia acomodada. Pasé la pri-
mera parte de su infancia en Murcia.
Posteriormente su familia se trasladé
a Madrid, donde su padre ejerceria
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varios cargos politicos. De pequefio
ya era un niflo muy especial, con una
comprension fisica y matematica de
los fenédmenos aerodindmico, que
afectaban a los aviones, superior
al de cualquiera de sus profesores,
maestros y mayores.

Junto con su amigo, José Barcala,
construyé un buen nimero de aero-
modelos con los que luego compe-
tian y hacian carreras. Estos aviones
de juguete, construidos con las
Ultimas innovaciones en el campo

EI BCD 1 «Cangrejo», de los primeros aviones espafio

Vientos, Madrid, 1912
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Juan de la Cierva, Diaz y Barcala con el primer planeador construido por ellos mismos en las Altos del Hipédromo, Madrid, 1910

aeronautico de la época, volaban
impulsados por unas gomas retorci-
das que hacian girar una hélice de
madera. Un factor muy importante
era la hélice, y un chaval del barrio
que trabajaba en la carpinteria de
su padre, Pablo Diaz, les tallaba las
hélices que le encargaban. Perfec-
cionaron sus aeromodelos hasta
conseguir vuelos continuados de
varios centenares de metros, que no
estaba nada mal para ser avioncitos
impulsados por gomas.

les que volaron con regularidad. Cuatro

LA BCD

Pronto quisieron volar, y se les
ocurrié construir un planeador lo
suficientemente grande para po-
der tripularlo ellos mismos. Para
ello acordaron con Pablo Diaz (el
de la carpinteria), crear una socie-
dad entre los tres, la BCD, iniciales
de Barcala, Cierva y Diaz por orden
alfabético, con la que se dedicarian
a construir aviones. Tenian respecti-
vamente 13, 15y 17 afios. Barcala y
Cierva proporcionarian los fondos
econdémicos, Cierva los disefios y
célculos y Diaz la carpinteria y el tra-
bajo.

Normalmente, sus padres sabian
de sus andanzas con los aeromode-
los, pero esta vez no. Todo era se-
creto, pues Juan estaba bien seguro
de que su padre jamas permitiria
que volase, y menos en algo que él
habia construido. Asi que antes de
obtener una prohibicién, optaron
por mantener en secreto este nuevo
avion.

Juan habia calculado muy bien la
posicién del punto de equilibrio del
avién, de su centro de gravedad.
Debia quedar aproximadamente
en el primer cuarto de la anchura
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C3, 1919, el mayor avién del mundo de la época, en Cuatro Vientos, Madrid

del ala. Si quedaba més adelante,
el planeador no subiria (para volar
el avién debe adoptar una cierta
inclinacién con respecto al aire, o
adngulo de ataque). Si iba mas atrés
de la tercera parte de la anchura
del ala el 4ngulo de ataque crece-
ria demasiado y el avién dejaria de
volar. Los aviones vuelan gracias al
adngulo con que el aire incide en el
ala y a la presidon que éste ejerce
sobre el avién, Cuanto mayor es el
angulo mas fuerza aerodindmica se
produce, o sea mas sustentacion.
Pero todo tiene un limite. Si se ex-
cede un valor critico, mas alld de
18.° a 20.° de angulo de ataque,
el ala deja de volar, ya no genera
sustentacion, solo crea resistencia
al avance. Esta situacion se llama
pérdida, y un avién en pérdida ya
no vuela; se cae.

La prueba fue un éxito. El planea-
dor despegaba aprovechando la
pendiente suave frente al hipédro-
mo del paseo de la Castellana gra-
cias a una veintena de chavales del
barrio que lo remolcaban tirando
de una cuerda. Y volaba entre uno
y dos metros de altura.

Tras la primera carrera Paris-Ma-
drid (1911), que gand Vedrines, la
actual ubicacion de la base aérea de
Getafe se convirtié en un aerédromo
mas o menos improvisado donde
volaban algunos aviones franceses.
Nuestro trio pasaba alli las horas mi-

rando, sofiando y aprendiendo. Alli
se hicieron amigos del piloto francés
Jean Mauvais, que tenia un avion
Sommer monoplaza. El avidn termi-
né mal a causa de una tormenta, que
lo destruyé en tierra. Pero cada vez
que miraba los restos, Juan solo veia
una cosa: un motor. Tenia ya pen-
sado, disefiado, calculado y medio
construido su aviéon a motor desde
hacia tiempo.

Acordaron con Mauvais que si les
dejaba el motor ellos le devolverian
un avién. A cambio solo tendria que
ensefarles a volar, pues el nuevo
avién, a diferencia del original, seria
biplaza.

Construyeron el avion con lo que
tenian disponible: sdbanas viejas
para el entelado, cola de carpinteroy
madera. La hélice |a tallaron del me-
sén de una cantina de los suburbios
de Madrid, ya que para ello se pre-
cisaba madera tratada, imposible de
conseguir en Espafia, y Juan pensd
que esta madera, tras lustros de be-
bidas alcohdlicas vertidas sobre ella,
también serviria. Para tensar las telas
usaron cola de carpintero lo que dio
un tono naranja al avion que recibid
el apodo de «Cangrejo».

La prueba en vuelo se hizo en Cua-
tro Vientos, y el avién volé fenome-
nalmente, mas rapido que el Sommer
original (a pesar de ser biplazay usar
el mismo motor), y Mauvais, ademas
de dar unas clases de vuelo a los

chavales, lo estuvo volando durante
casi dos afos. Este no fue el primer
avién capaz de volar construido en
Espafa, pero si fue el primero capaz
de volar bien. Su fin fue provocado
por la descomposicion de las telas 'y
las colas que el trio habia usado para
la construccién del avion. Asi que el
primer avion disefiado y construido
en Espafia que de verdad vold, fue
creado por un trio de chavales entre
14 y 19 afos. El porqué de esta his-
toria no figura en los libros ni articu-
los sobre la aviacidn en Espafa es un
misterio’.

Todavia construirian un avién mas,
el BCD 2, més réapido que el «Cangre-
jo», pero que estaba submotorizado,
y que no sobrevivid a las pruebas en
vuelo.

Después se disolvié la sociedad
BCD y sus componentes se dedica-
rian a estudiar sus respectivas carre-
ras.

EL CIERVA C-3

Juan se decanté por la de Ingenie-
ria de Caminos, Canales y Puertos,
no con animo de ejercerla, sino por-
que pensd que era la que mejor le
prepararia para dedicarse de pleno
a la aviacion.

En 1919, como proyecto fin de ca-
rrera, presentd el disefio de un avion
excepcional, de los mayores del
mundo en aquel momento. Aquel
avién era un trimotor dotado con
motores Hispano Suiza de 220 CV y
con un peso maximo al despegue de
5000 kg. No solo fue un avién excep-
cional por su tamafo, sino que tam-
bién fue de los primeros aviones de
transporte que ubicé las hélices en
configuraciéon tractora (delante del
ala) y no propulsora (que era como
las montaban todos los aviones de
esa época).

El avidn vold por primera vez el dia
8 de junio de 1919 en Cuatro Vien-
tos, y lo hizo muy bien. Tanto es asi

TLa mayor parte de la informacién de este
articulo proviene del libro de Jose Warle-
tta Autogiro, Juan de la Cierva y su obra.
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que en el segundo vuelo el capitan
Julio Rios se atrevid a hacer virajes
cerrados con mucha inclinaciéon vy
cerca del suelo. Estos virajes requie-
ren mas fuerza de sustentacién que
el vuelo normal, que aumenta cuanto
mas abrupto sea el viraje. Y al final,
el viraje termind en una pérdida in-
tempestiva.

El accidente se produjo por un
error de pilotaje. El avién quedd
completamente inutilizado y ya no
habia ninguna opcién de recuperar
los recursos invertidos en él. Ante
esta situacion lo méas normal hubiera
sido abandonar la aerondutica. Pero
Juan de La Cierva no era un hombre
corriente.

La conclusiéon que sacéd del acci-
dente fue que esa no era forma de
volar. No se podia depender de la
infalibilidad del ser humano para ga-
rantizar la seguridad de vuelo de una
aeronave cuyo control se pierde si se
excede el dngulo de ataque critico.
Aun, hoy en dia la mayor parte de los
accidentes de aeronaves de ala fija
ocurren por entradas en pérdida o
en barrena imprevistas.

LA CONCEPCION DE UNA IDEA

La pérdida estd muy relaciona-
da con la velocidad de vuelo de un
avion y suele ocurrir cuando el avidn
vuela muy lento. Es imposible volar
con seguridad un avién que se mue-
ve despacio, aunque no es esta la
Unica condicién para que un avién

entre en pérdida. Juan de La Cierva
queria construir una aeronave que
pudiera evolucionar con seguridad
a cualquier velocidad, incluso a las
mas lentas. Y el caso es que la huma-
nidad solo conoce una férmula para
volar: enfrentar una superficie al aire
con una velocidad y un angulo de
ataque.

El planteamiento de Juan era re-
volucionario: queria volar lento y
con seguridad. Seguramente en este
empeno paso revista a los intentos
de volar helicopteros y ornitopteros
(pdjaros mecénicos), pero desechd
inmediatamente estas aproximacio-
nes porque le parecieron demasiado
complejas para poder tener éxito.
En su lugar rescaté del fondo de su
mente sus experiencias jugando de
nifio con los trompos chinos: los vo-
ladores.

En la imagen se presenta un vola-
dor moderno. En su versién més sim-
ple constan de una pequefia hélice
unida a un palo en su buje que per-
mite imprimirle un movimiento de
giro que lo hace volar. Los voladores
de su época tenian palas de hojala-
ta, lo que permitia variar su dngulo
de incidencia por el simple procedi-
miento de retorcerlas en un sentido
o el contrario.

Al lanzar un volador este ascien-
de, pero cuando el impulso inicial
se desvanece el volador se para y
empieza a bajar girando en sentido
contrario al inicial, movido por el aire
que lo atraviesa al caer.

Este es el comportamiento normal
del rotor de un molino de viento o de
un helicéptero. Sin embargo, Juan
habia realizado varios experimentos
variando el dngulo de paso (de in-
cidencia) de las palas, y sabia que si
este angulo era suficientemente pe-
quefio el volador no dejaba de girar
ni de volar mientras bajaba hasta el
suelo, llegando mucho mas lejos si
habia viento.

Juan estaba seguro de que, si dis-
ponia unas alas unidas a un eje verti-
cal, ajustaba su angulo de incidencia
convenientemente y las hacia mo-
verse en el aire como si fueran el ala
de un avién, el conjunto giraria im-
pulsado por el aire a la vez que daria
sustentacién. Si se ponia un motor
que impulsara horizontalmente ese

El C1, primer prototipo de autogiro que no consiguié volar. Getate, octubre de 1920
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dispositivo tendriamos una especie
de aviéon capaz de subir y bajar, solo
que su ala seria un conjunto de alas
giratorias, es decir, un rotor. Eso es
el autogiro. Una vez establecido el
concepto desarrollé la primera teoria
matematica que explicaba su funcio-
namiento y que le permitiria calcular
los primeros rotores. Este es el punto
clave de la invencién del autogiro: la
autorrotacion.

Empezaba ahora un camino plaga-
do de obstaculos para llegar hasta un
autogiro practico.

EL AUTOGIRO DE JUAN DE LA
CIERVA

Tras desarrollar esta idea, solicité la
patente, que le fue concedida el 27
de agosto de 1920 con el n.° 74 322.

Inmediatamente se puso a trabajar
con aeromodelos a pequefa esca-
la y se encontré con el primer gran
escollo: la tendencia al vuelco del
aparato. Irremisiblemente, todos sus
aeromodelos tendian a inclinarse ha-
cia el lado al que giraban las palas
del rotor en cuanto adquirian alguna
velocidad. Los autogiros de Juan de
la Cierva tenian rotores que giraban
hacia la derecha. Cuando avanza-
ban hacia adelante al intentar volar,
el sector del rotor del lado izquier-
do tenia més velocidad respecto al

aire que el sector derecho, ya que la
pala que avanza suma su velocidad
lineal de rotacién a la de traslacién y
la que retrocede la resta. La susten-
tacion aumenta no solo con el an-
gulo de ataque, sino también con la
velocidad, y de esta forma el sector
izquierdo generaba maés sustenta-
cién que el derecho y el autogiro se
inclinaba hacia la derecha de forma
irremediable.

Se le ocurrié que podria controlar
esta tendencia montando dos roto-
res coaxiales girando en sentidos
opuestos: de esta forma el par de
vuelco generado por un rotor seria

Centro de Gravedad
~. desplazado

N

compensado por el restante. Y esta
es la configuracién del primer proto-
tipo de autogiro que existio: el C-1.
Pero no funcioné. Mejor dicho, solo
funcioné a medias, ya que la auto-
rrotacién se producia y el autogiro
queria volar, pero su sufrido piloto,

el capitan Felipe Gémez-Acebo, cu-
fiado del inventor, nada podia hacer
para evitar la tendencia a volcarse
hacia el lado derecho...Esto se de-
bia a la interferencia aerodindmica
entre ambos rotores, dando como
resultado que no se llegaban a com-
pensar los pares de vuelco por ellos
generados.

Juan intentd resolver este proble-
ma creando un rotor cuyas palas te-
nian una acusada torsidon negativa,
para que el dngulo de ataque nega-
tivo compensara el de los positivos
equilibrando las sustentaciones en
ambos lados del disco rotor. Cons-
truyd un aeromodelo con esta so-
lucién y funcioné. Convencido del
éxito, disefid un autogiro con mejo-
res materiales y acabados que el C1
y el C2. Pero no esperd que los mate-
riales importados llegarén a su taller,
y antes construyd otro modelo mu-
cho mas vetusto, el C3 para probar
el nuevo concepto. Pero el C3 seguia
volcando hacia la derecha. Atribuyé
el fracaso a la falta de rigidez de las
palas en el sentido de la cuerda.

Probd una nueva idea, cred palas
mucho mas rigidas con componente
lateral de sustentacién variable gra-
cias a la torsién negativa y un cam-
bio de paso colectivo simultaneo en
todas ellas. De este modo, el piloto
podria controlar el alabeo desde el
rotor con el paso colectivo. La prue-
baen el C2 fue decepcionante...Yya
llevaba casi 30 intentos infructuosos.

;Coémo era posible que el aero-
modelo de autogiro volara perfec-
tamente y los prototipos de verdad
no? Observandolo una y otra vez
acabé déndose cuenta de que la di-
ferencia mas significativa era que en
cuanto el aeromodelo adquiria velo-
cidad hacia adelante, el disco rotor
completo se inclinaba hacia atrés.

La Unica explicacion residia en la
gran flexibilidad de las palas del ae-
romodelo, mientras que las de los
prototipos eran mucho mas rigidas.
Esta flexibilidad permitia a las palas
del aeromodelo doblarse hacia arri-
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ba cuando la pala avanzaba, y hacia
abajo cuando retrocedia con respec-
to al sentido del vuelo en traslacion.
;Seria este efecto capaz de compen-
sar por si solo la disimetria de sus-
tentaciéon?
Pues si, cuando la pala ascendia, el
angulo de incidencia del aire relativo
respecto a la misma (dngulo de
ataque) se reducia. Reciprocamen-
te, cuando la pala descendia en su
media vuelta de retroceso, el an-
gulo de ataque aumentaba. Para
trasladar este efecto al autogiro
real inventd la articulacién de ba-
timiento: una bisagra dispuesta
horizontalmente que permitia que
cada pala ascendiera libremente al
avanzar y descendiera al retroceder,
consiguiendo el mismo efecto que
el flexible rotor del aeromodelo.
Monto este rotor por vez primera en
el C4,Y esta vez, en su cuarto inten-
to con este modelo, alcanzé el éxito.
Habia nacido una nueva forma de
volar, las alas rotatorias, que evolu-
cioné hasta su plena madurez en el
transcurso de apenas una década.
En los siguientes afos, la evolu-
cién de los rotores llevé a la incor-

poracién de las articulaciones de
arrastre, la amortiguacion en arras-
tre de las palas, creacién de rotores
mucho més finos aerodindmicamen-
te, sistemas de prelanzamiento del
rotor y sistemas de despegue al
salto. Cientos de pruebas realizadas
personalmente por el inventor, que
también era el piloto de pruebas, a
lo largo de una década de actividad
muy intensa.

Juan de la Cierva moriria en di-
ciembre de 1936 en un accidente
de aviacion comercial de la KLM en
Croydon (Londres).

LA IMPORTANCIA DEL AUTOGIRO
EN LAS ALAS ROTATORIAS

La referencia histdrica de Juan de
la Cierva en Espafa se ha limitado
a la invencién del autogiro. Sin em-
bargo, hizo mucho més.

Cre6 desde la nada una forma to-
talmente nueva de volar que nadie
habia imaginado nunca: el autogiro.
Y ademas desarrollé la primeria teo-
ria completa sobre el ala rotatoria,
que es la base del funcionamiento
actual de los helicopteros. Todos los
helicépteros del mundo llevan roto-

res con varias patentes de Juan de
la Cierva, y si no fuera por ellas, no
volarian.

La febril actividad durante la se-
gunda guerra mundial facilité el de-
sarrollo de varios modelos y marcas
de helicépteros. Los EE.UU. facilita-
ron la libre circulaciéon de patentes
entre las empresas especializadas
norteamericanas que animaron este
desarrollo, y durante 20 afios quedd
oculta la procedencia original de
la dificil teoria del ala rotatoria. En
los afios 50 Harold Pitcairn (el pro-
pietario de las patentes Cierva en
los EE. UU.) presentd una demanda
contra el gobierno estadounidense
por el uso fraudulento de esas pa-
tentes en la investigacion, desarro-
llo y produccién de helicépteros.
26 afnos después el juez Lane, tras
un minucioso estudio técnico, con-
dend al gobierno de ese pais a pa-
gar una indemnizacién fabulosa por
los derechos de esas patentes. Esta
sentencia constituye una prueba ju-
dicial de que Juan de la Cierva no
solo inventd el autogiro, sino que
es, ademads, el padre indiscutible
del ala rotatoria.m
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Area Funcional 1 BACSI.
Conectividad global

MaNUEL OLmos HoLGcabo
Teniente coronel del Ejército del Aire y del Espacio

El proyecto BACSI define seis areas funcionales, entre las que el Area Funcional 1 de Conectividad
Global, bajo responsabilidad de la Jefatura de Servicios Técnicos y Ciberespacio (JSTCIBER) constituye
uno de los pilares transversales y esenciales en los que se vertebra el proyecto.

[Desde el Area Funcional 1 se
coordinan y gestionan los subpro-
yectos encaminados a generar la in-
fraestructura de telecomunicaciones
terrestre, satelital e inaldmbrica ne-
cesaria para la conexién del personal
de la base aérea con los sistemas y
servicios de informacion de BACSI.

Este area es transversal ya que fa-
cilita la interconexién y ciberdefen-
sa de los subproyectos del resto de
areas funcionales y ofrece a estas
asesoramiento y apoyo en el &mbito
CIS/TIC.

El Area Funcional 1 de Conectivi-
dad Global (AF-1) contempla el de-
sarrollo de una infraestructura tipo
de red de comunicacién, fisica e
inaldmbrica, que integre las aplica-
ciones software de BACSI y facilite su
interoperabilidad con otros sistemas
de informacion especificos del Ejér-
cito del Aire y del Espacio (EA) o cor-
porativos, tanto en territorio nacional
(TN) como en zona de operaciones
(2O).

Esta infraestructura facilitard la
coordinacion y colaboracién entre el
personal de una base aérea en tareas
operativas, logisticas o de apoyo, y
mejorara la calidad de los servicios
prestados por la base (alojamiento,
comedores, instalaciones deporti-
vas, servicios de guarderia, etc.).

En este contexto, la conectividad
global seréd el medio que permita el
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empleo seguro de una variedad de
tecnologias disruptivas disponibles,
como las asociadas a La nube, Big
Data, Internet de las Cosas (loT), In-
teligencia Artificial (IA), etc. Siendo,
también, responsabilidad del AF-1
la ciberdefensa de los subproyectos
desarrollados por todas las é&reas
funcionales (AAFF).

Asimismo, siguiendo el espiritu de
BACSI, los subproyectos del AF-1
nacen con vocacién participativa y
con la intencién de evolucionar bus-
cando las sinergias de las iniciativas
del personal del EA, los apoyos del
Ministerio de Defensa (MDEF), y la
colaboraciéon con la universidad y la
industria.

SUBPROYECTOS DE
CONECTIVIDAD GLOBAL

Las unidades del EA comparten
muchos procesos y requisitos a los
que el proyecto BACSI pretende dar
una solucién integral desde la pers-
pectiva de cada una de las areas fun-
cionales.

La conectividad es una de las ca-
racteristicas comunes que desde
el &mbito del MDEF se planea pro-
porcionar, de forma global, desde
la red de telecomunicaciones de la
arquitectura técnica unificada de la
Infraestructura Integral de Informa-
cién de la Defensa (13D). Actualmen-
te la 13D se encuentra en proceso de
implantacién, dirigida y gestionada
por el Centro de Sistemas de Tecno-
logias de la Informacion y Comunica-
ciones (CESTIC).

Bajo este marco, CESTIC ha defi-
nido las arquitecturas de referencia
(AR) de telecomunicaciones terres-
tres y satelitales, encontrandose en
un estado muy temprano la defini-
cién de la AR de las infraestructuras
de telecomunicaciones inaldmbricas
(ARITI).

A este respecto, el AF-1 tiene
como subproyecto principal el de-
sarrollo de una red inaldmbrica para
manejo de informacién de uso oficial
y clasificada. Su objetivo es desarro-

llar una infraestructura inaldmbrica
piloto que satisfaga las necesidades
de conexidén de los sistemas de infor-
macién empleados en las unidades
del EA; que sirva al resto de AAFF
como banco de pruebas para sus ca-
sos de uso; y que, ademas, sea una
referencia para CESTIC a la hora de
definir la AR ITl e integrar esta tecno-
logia en la I3D.

El subproyecto piloto de red ina-
[dmbrica se pretende instalar en
las maestranzas aéreas y permitira
el uso de equipos como tabletas,
lectores de etiquetas de radiofre-
cuencia (RFID) y gafas hologréficas
(Hololens) para tareas logisticas y de
mantenimiento y facilitando el traba-
jo del personal técnico. La soluciéon
final pretende ser, ademas, desple-
gable en ZO.

Asimismo, dado que esta red ope-
rard en entornos aeronauticos, su
disefio esté orientado a maximizar la
cobertura, minimizando la posibili-
dad de interferencia con equipos de
uso aeronautico.

Para cubrir estas especificidades
se ha decidido basar la infraestruc-
tura inaldmbrica piloto en las tecno-
logias de WiFi-6"y 5G? , capaces de
proporcionar conectividad con alta
velocidad y baja latencia, segmen-
tando la red en diferentes entornos

de clasificacién de seguridad, y ofre-
ciendo, ademéds, funcionalidades
complementarias® de manera trans-
parente al personal.

PILOTO WIFI-6 EN MAESMA

La tecnologia WiFi-6 permitird con-
figurar una conexién inaldmbrica de
varios gigabits y baja latencia. Esta
tecnologia es idénea en entornos
con alta concentracién de termina-
les, con exigencia de alta fiabilidad,
y refuerza la seguridad de las co-
municaciones en aspectos como la
confidencialidad de la informacion y
proteccién de la privacidad.

El desarrollo del piloto WIFI-6 sur-
ge de la colaboracién con la indus-
tria y consiste en implementar una
red WIFI-6 en un hangar de MAES-
MA, incluida su plataforma exterior,
y extender el alcance de la misma
con un punto de acceso movil. De
esta manera se logra que los meca-
nicos, a pie de avién, puedan con-
sultar manuales y érdenes técnicas e
incluso usar gafas hologréficas (para
tele asistencia en el mantenimiento),
ademaés de otras muchas posibles
funcionalidades.

Esta red permitird operar en las
bandas de 6GHz, 5 GHz y 2,4 GHz
simultdneamente con un mejor ren-
dimiento y mayor resistencia a las
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interferencias que los anteriores es-
tdndares wifi. Ademas, se ha dota-
do a la infraestructura de funciones
avanzadas de seguridad para posi-
bilitar su despliegue en entornos de
alta densidad de dispositivos conec-
tados y permitir la segmentacién de
lared.

Con el fin de evaluar esta infraes-
tructura de red, se ha informado a los
organismos responsables de las AF
BACSI de la disponibilidad de este
banco de pruebas WIFI-6 para la rea-
lizacién de los ensayos de los casos
de uso que consideren oportunos,
en coordinacién con la JSTCIBER.

Asimismo, para que el EA adquiera
la capacidad de desplegar redes ina-
l[dmbricas WIFI-6 de forma auténoma
se han realizado unas jornadas for-
mativas en MAESMA para personal
de GRUTRA, CIGES y de la EMACOT.

Por dltimo, a principios del afio
2023, se espera que se conozca la
valoracién de CESTIC de la arquitec-
tura del piloto de WIFI-6. Si CESTIC
la validara se planea extender el pilo-
to WIFI-6 a MAESAL y a dos unidades
mas por determinar.

PILOTO 5G MAESMAY MAESAL

El subproyecto piloto de red 5G se
encuentra en fase documental y opta
para su financiacién a créditos del
componente 15 del Plan de Recupe-
racion, Transformacién y Resiliencia®
(PRTR) Espafia puede, dedicado a

la conectividad digital, impulso de
la ciberseguridad y despliegue del
5G, con el objetivo de liderar el salto
tecnoldgico que se plantea en co-
nectividad, impulso al 5G y ciberse-
guridad.

A grandes rasgos, consiste en la
instalacion y puesta en funciona-
miento de un sistema piloto de co-
municacién inaldmbrico Enterprise
5G (E5QG), para la interconexién ina-
[dmbrica de dispositivos y sistemas
en el entorno local de las maestran-
zas aéreas (inicialmente MAESMA y
MAESAL).

El objetivo es reforzar la conecti-
vidad del dmbito logistico del EA,
aprovechando las capacidades de la
tecnologia 5G de segmentacién de
red, ancho de banda, fiabilidad, baja
latencia, y comunicaciones entre dis-
positivos y maquinas.

El proyecto contempla la instala-
cién completa de una infraestructura
de 5G privada que incluira, su cone-
xién y pruebas de servicio, asi como
todos los elementos de hardware y
software para la habilitacién de re-
des inaldmbricas multitecnologia®,
puntos de conectividad y su gestion
operativa.

Al igual que en el caso del WIFI-
6, este proyecto se desarrollard en
estrecha coordinacién con CESTIC
para alcanzar la integracion de la
tecnologia 5G en la 13D. De esta
manera, el proyecto podria escalar-

se para finalizar interconectando los
usuarios y dispositivos de las maes-
tranzas aéreas y centros logisticos a
otros usuarios y/o sistemas del resto
de UCO y destacamentos en ZO.

COLABORACION CON LAS
AF BACSI

El Area Funcional 1 de Conectividad
Global es transversal por cuanto inte-
gra aplicaciones software especificas
BACSI vy facilita la interoperabilidad
con otros sistemas de informacion del
EA pero, también, porque, a través de
la JSTCIBER y de sus unidades, ofrece
asesoramiento y apoyo en el &mbito
CIS/TIC al resto de AAFF BACSI.

Sirva como ejemplo, la colabora-
cién que la Direccidén de Servicios
Técnicos (DST) de la JSTCIBER esta
llevando a cabo con el MALOG en un
proyecto sobre la determinacién de
necesidades logisticas que consiste
en realizar predicciones sobre el ma-
terial que se va a emplear en el soste-
nimiento de la flota del EA.

El procesamiento de la ingente
cantidad de datos y la carga compu-
tacional de los algoritmos asociados
a este proyecto es inasumible por or-
denadores convencionales. Por este
motivo, la DST ha adquirido un siste-
ma de computacién especifico para
IA que permitira realizar predicciones
anuales sobre todo el material seria-
do que el EAva a emplear en el soste-
nimiento de todas sus aeronaves.

Ademds, para dar continuidad a
este apoyo en IA y en otras tecnolo-
gias, se han financiado, con fondos
BACSI, cursos para personal técnico
de las unidades de la JSTCIBER y para
profesorado de la EMACOT y un mas-
ter de IA en la Universidad Politécnica
de Madrid para personal de la DST.

NECESIDADES FUTURAS

Para poder extender a todas las
unidades del EA las ventajas que
aportan las telecomunicaciones ina-
l&mbricas a su operatividad y calidad
de vida, serd necesario que el resto
de AAFF proponga casos de uso que
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sirvan para evaluar la eficacia de la
infraestructura piloto propuesta, ba-
sada en WIFI-6 y 5G; asi como, estre-
char la coordinacion de su desarrollo
con CESTIC, para que sea factible la
integracion segura de la tecnologia
inaldmbrica en la 13D, sin que interfie-
ra con el entorno aerondutico.
Asimismo, habrd que identificar
aquellas nuevas competencias tec-
noldgicas sobre las que habrd que
formar, adiestrar y mantener actuali-
zado al personal de la JSTCIBER, para
asegurar la autonomia operativa CIS
del EA y poder asesorar y apoyar su
transformacién digital.

CONCLUSIONES

Mediante la conectividad global
se pretende mejorar la coordinacién
y colaboracién entre las distintas de-
pendenciasy el personal de una base
aérea, tanto en territorio nacional
como en zona de operaciones, incre-
mentando no solo su eficiencia y pro-
ductividad, sino también la calidad
de vida de su personal.

El Area Funcional 1 de Conectivi-
dad Global contempla el desarrollo
de una infraestructura de red de co-
municacion tipo, tanto fisica como
inaldmbrica, con capacidad para
manejar informacién clasificada. Esta
infraestructura integrarad las aplica-
ciones del resto de éreas funcionales
y facilitard su interoperabilidad, de
forma segura, con otros sistemas de
informacion especificos del EA o cor-
porativos.

El AF-1 es transversal al resto de
dreas funcionales BACSI y constituye
un pilar fundamental para el correc-
to desarrollo de todas ellas, estando
desde la JSTCIBER dispuestos a ha-
cer realidad el lema: «BACSI, el valor
de un equipo». ®
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NOTAS

TWifi-6, también  conocida  como
802.11ax, es un estdndar que aprovecha
las fortalezas del 802.11ac (WIFl actual) y
agrega eficacia, flexibilidad y escalabili-
dad, lo que permite que las redes nuevas
y existentes aumenten la velocidad y la
capacidad con las aplicaciones de Ultima

eneracion

Quinta generacién de tecnologias de
telefonia movil. Estd disefiada para au-
mentar la velocidad, reducir la latencia
y mejorar la flexibilidad de los servicios
inaldmbricos. Ofrece una velocidad maéxi-
ma tedrica de 20 Gbps, mientras que la
velocidad maxima de la tecnologia actual
(4G) es de 1 Gbps.

Diferentes usuarios podrian estar enla-
zados entre si, por ejemplo en VTC, unos
haciendo uso de 5G en un entorno proxi-
mo a la pista y otros con WIFI-6 dentro de
un hangar.
4Es un proyecto de pais que traza la
hoja de ruta para la modernizacién de la

economia espanola, la recuperacién del
crecimiento econdmico y la creacion de
empleo, para la reconstruccién econd-
mica sélida, inclusiva y resiliente tras la
crisis de la COVID-19, y para responder
a los retos de la proxima década. El plan
incluye diversas medidas de reforma e in-
versién, agrupadas en torno a treinta pro-
yectos o componentes correspondientes
a diez areas politicas o politicas palanca.
(Ref. 12)

SPor ejemplo, equipos méviles harian uso
de la red 5G cuando se encontraran des-
plazandose entre diferentes ubicaciones
dentro de un emplazamiento, y conmuta-
rian a WIFI-6 una vez en el interior de las
mismas.

revista de aerondutica y astrondutica / enero-febrero 2023



116

interoperabilidad del Eurofighter en el destacamento Ambar

Interoperabilidad
del Eurofighter
en el destacamento

Ambar

MiGueL ANGEL LoPeEz GARcia

Comandante del Ejército del Aire
y del Espacio

Conseguir el méximo grado de interoperabilidad entre miembros OTAN ha sido objeto

de numerosas iniciativas y proyectos desde la creacion. Con esta intencién surgid
el proyecto de colaboracién bilateral entre el Ejército del Aire y el Espacio
y la Luftwaffe llevado a cabo en la base aérea de Amari, Estonia,

para facilitar la misién Enhanced Baltic Air Policing Block 60.

[Desplegar aviones de combate en
una zona de operaciones depende
fundamentalmente de la capacidad
de proyeccién de la fuerza de la que
se disponga. La reduccién del volu-
men y tonelaje de material que es
necesario desplegar, también cono-
cido como huella logistica, es clave
para conseguir la méaxima eficiencia
y rapidez a la hora de proyectar la
fuerza.

. |
Destacamento Ambar. (Imagen: destacamento Ambgf).-/ \-.,“_

Con la progresiva puesta en ser-
vicio del Eurofighter se puso de
manifiesto la necesidad de crear un
programa que permitiera compartir
experiencias y buscar sinergias co-
laborativas y de interoperabilidad
entre los diferentes usuarios del
avién (Reino Unido, Alemania, ltalia
y Espafa). Con ese objetivo nacié el
European Typhoon Interoperability
Program (ETIP). Por otra parte, los

proyectos de interoperabilidad en-
tre los diferentes paises usuarios del
citado avion, bajo paraguas del ETIP,
buscan conseguir estandarizar pro-
cedimientos y procesos, de forma
que sea posible reducir al maximo
la huella logistica, tanto del material
como del personal.

Con esta intencidn, y a propues-
ta de la Luftwaffe, surgieron las

iniciativas bilaterales de intero-
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Equipo de armeros hispano-alemén configurando los aviones para misién de adiestramiento.
(Imagen: destacamento Ambar)

perabilidad que tratan de llevar
a la practica las tacticas, técnicas
y procedimientos estandarizados
por los paises miembros del ETIP
y aplicarlos a misiones OTAN de
Policia Aérea. La Luftwaffe habia
realizado este tipo de actividades,
anteriormente, con la RAF de Reino
Unido hasta en dos ocasiones y con
la Aeronautica Militare de ltalia en
una ocasién. Estas actividades se
realizaron con diferentes niveles de
ambicidn, pero en ninguna de ellas
se llegd a realizar de manera com-
binada el mantenimiento de las ae-
ronaves, la utilizacién compartida
del armamento o la realizacién del
servicio de alarma ininterrumpida-
mente. El proyecto de interopera-
bilidad entre el Tactical Air Wing
(TAW) 71 Richthofen de la Luftwa-
ffe y el Ala 14 del Ejército del Aire
y del Espacio buscaba dar un paso
més en el camino marcado con an-
terioridad por otras fuerzas aéreas,
aceptando el desafio de avanzar en
las operaciones combinadas, tanto
en el 4rea de logistica como en el

area de operaciones, en el marco
de las misiones de Policia Aérea del
Béltico bajo mando tactico OTAN.

PLANEAMIENTO DE LA MISION

Si bien los contactos entre el Es-
tado Mayor del Ejército del Aire y
del Espacio y la Luftwaffe comen-
zaron a mitad de 2021, no fue has-
ta marzo de 2022, cuando se dio
el pistoletazo de salida a las reu-
niones de planeamiento a nivel de
unidad entre el Ala 14y el TAW 71.
El planeamiento comenzé con las
coordinaciones entre la Divisién
de Operaciones del Estado Mayor
del Ejército del Aire y del Espacio
y el Estado Mayor de la Luftwaffe
con el fin de establecer el alcance
de la colaboracion entre ambos
paises. Desde un principio fue ne-
cesario profundizar en las lineas
de trabajo que la Luftwaffe ya ha-
bia desarrollado con Reino Unido
e ltalia, pero a la vez desde la Di-
visién de Operaciones del Ejército
del Aire y del Espacio se acepto el
desafio de impulsar la interopera-

bilidad entre unidades de Eurofi-
ghter hasta niveles no alcanzados
hasta la fecha.

Entre los dias 22 y 24 de marzo
de 2022, en la base aérea de Laa-
ge (Alemania), tuvo lugar el even-
to inicial de planeamiento. Como
punto de partida se dejé claro que
el TAW 71 seria el responsable de
sostenimiento ante la OTAN del
servicio de alarma, al ser la Luftwa-
ffe responsable del eBAP Block 60.
Todos los apoyos necesarios para
garantizar la sostenibilidad en el
tiempo de un destacamento aéreo
serian proporcionados por el TAW
71 al encontrarse desplegados en
zona de operaciones previamen-
te a la incorporacién del Ala 14 a
la mision. Estos apoyos podian ser
muy variados y entre otros se acor-
daron compartir apoyos tales como
cisternas de combustible, equipos
contra incendios, equipos de ilu-
minacién de plataformas, equipos
auxiliares de mantenimiento (AGE),
equipos de rescate de tripulacio-
nes, especialistas en emergencias
de armamento y todos aquellos
servicios que pudieran ser compar-
tido entre los dos destacamentos.

En la parte de operaciones aé-
reas se fij6 como objetivo que am-
bas unidades debian obtener los
niveles de adiestramiento necesa-
rios para la realizacion del servicio
de alerta en parejas de combate
combinadas; es decir, operando un
avién de la Luftwaffe con un avién
del Ejército del Aire y del Espacio
como una unidad de combate.

Esta composicion permitia avan-
zar en la interoperabilidad bilateral
ya existente entre ambas naciones,
ya que ademds de los intercam-
bios de pilotos entre la Luftwaffe
y el Ejército del Aire y del Espacio,
otros muchos pilotos alemanes se
adiestran como pilotos de Euro-
fighter en el 113 Escuadrén de la
base aérea de Morén. Por tanto,
dar el paso a volar como un Unico
escuadréon en mision internacional
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Equipo Combinado de Electrénica/Avidnica. De izquierda a derecha, miembros de avidnica
del Ala 14: sargento Rosell, sargento Cabonell, brigada Ledn, sargento Cebrian, sargento
Ldépez, sargento Pdez. (Imagen: destacamento Ambar)

Contingente Combinado compuesto por el personal del destacamento alemén y el destaca-

mento Ambar. (Imagen: destacamento Ambar)

Oficial enfermera y tripulaciones del destacamento Ambar antes de comenzar el repliegue
de la misién, el 12 de septiembre. De izquierda a derecha: capitan enfermero Gémez, tenien-
te Orenes, teniente Escarza, capitan Urios, teniente Cegarra, teniente Ferrandez, comandante
Lépez Garcia, teniente Herrero. (Imagen: destacamento Ambar)

no planteaba ninguna dificultad,
ya que gran numero de pilotos de
ambos escuadrones habia realizado
el curso de conversién a Eurofighter
de manera combinada.

Ademés, se identificaron todas
las dreas de operaciones en las que
era posible compartir tareas, sien-
do la Unica excepcidn las areas de
planeamiento y guerra electrénica
por restricciones de seguridad de
la informacién nacional. Se decidié
utilizar como base para el disefio de
las tacticas y procedimientos combi-
nados, tanto a nivel operativo como
administrativo, las acordadas dentro
del marco del ETIP, para garantizar la
interoperabilidad de ambas unida-
des. Sin embargo, durante su con-
feccién quedé patente que ambos
escuadrones operaban de la misma
maneray tan solo existian diferencias
en aspectos normativos de regula-
cién nacional.

En el drea logistica era necesario
explorar todas las vias de actuacion
para conseguir que ambas naciones
compartieran todos los equipos au-
xiliares de tierra necesarios para la
operacién y el mantenimiento del
Eurofighter, en tareas de lanzamien-
to y recuperacion o de reparacion y
revision de los aviones. Este objeti-
vo, completamente novedoso, era el
mas importante de cara a reducir la
huella logistica del despliegue, pues
los equipos de tierra representan el
mayor volumen de la carga a trans-
portar en todos ellos.

Se establecieron los requisitos téc-
nicos necesarios para que las tareas
de mantenimiento en aviones del
otro pais fueran realizadas con una
supervision del 100% por parte de
técnicos de mantenimiento de la na-
cién propietariadel avién.No obstan-
te, no se considerd necesario realizar
de manera combinada la operacién
en el &rea de mantenimiento de lan-
zamiento y recuperacion. El personal
de lanzamiento y recuperacién tiene
como misién principal asistir al pilo-
to durante la puesta en marcha de

revista de aeronautica y astronautica / enero-febrero 2023



interoperabilidad del Eurofighter en el destacamento Ambar

112

la aeronave antes de cada misidn,
y la posterior recuperacion de las
aeronaves tras la finalizacion de las
misiones incluyendo el repostaje y
revisién de elementos consumibles
tales como neuméticos, frenos, ni-
veles de aceites e hidraulico. Dado
que inevitablemente un aumento
del nimero de salidas implicaba un
aumento del nimero de esta drea de
personal desplegado.

No fue posible compartir las piezas
de repuesto entre ambas naciones
por limitaciones legales logisticas y
de aeronavegabilidad que requerian
de acuerdos bilaterales dificiles de
desarrollar en plazo para esta activi-
dad en concreto. En cambio, si lo fue
el uso del armamento y de sistemas
defensivos, como chaff y bengalas.

Se realizaron tres intercambios
entre mayo y junio, siendo el pri-
mero en la base alemana de Laage
y los dos dltimos en la base aérea
de Albacete, para establecer proce-
dimientos de salida y recuperacién,
incluyendo armado y desarmado de
armamento y procedimientos de se-
guridad en vuelo. En la parte tactica
se establecieron los procedimien-
tos para misiones de identificacién
visual de aeronaves y responsabili-
dades dentro de la pareja de vuelo,
ademés de los de contingencias,
emergencias y gestién de la pareja
durante las misiones. Se identificaron
las diferencias normativas condicio-

Equipo de mantenimiento combinado extrayendo la caja de accesorios del avién. (Imagen:

destacamento Ambar)

nantes para la ejecucién de la misién
y las diferencias entre los sistemas de
combate del avidn, software, hardwa-
re y equipo personal de vuelo, para
establecer procedimientos comunes
y compatibles para ambas partes.
Por otro lado, en el area logistica,
con el fin de eliminar redundancias,
se identificaron las diferencias entre
la distribucion y composicién de los
diferentes equipos de mantenimien-
to y como combinarlos. En lo relativo
a la aeronavegabilidad, fue necesa-
rio confeccionar modelos de partes
e informes necesarios para validar le-

Equipo de armeros hispano-aleman configurando los aviones para misién de adiestramiento.
(Imagen: destacamento Ambar)

galmente todas las acciones de man-
tenimiento compartido conforme a
las normativas de ambos paises.
Respecto a la seguridad en tierra,
que regula todos los procesos rela-
cionados con la operacién en tierra
de las aeronaves y su armamento,
se compararon y unificaron los pro-
cedimientos de seguridad en el
armamento, estableciendo los proce-
dimientos de coordinacion necesaria
de los equipos de mantenimiento
para poder adaptarlos a la operacién
combinada de una manera segura.

EJECUCION DE LA MISION

Entre el 14 y el 27 de agosto se
desplegd todo el contingente y su
carga logistica. En lo referente a la
composicion de la fuerza, se dimen-
sioné acorde a los objetivos fijados
reduciendo en un 47 % respecto al
habitual en este tipo de despliegues.
Por otro lado, los servicios genera-
les que necesitaba el destacamento
para operar fueron proporcionados
por personal de diferentes unida-
des, encargadas de proporcionar se-
guridad, logistica operativa, sanidad,
administraciéon, érgano econémico e
informacién publica.
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Rodaje previo al despegue de una misién combinada de adiestramiento de QRA. (Imagen: destacamento Ambar)

En lo que respecta a la carga, se
desplegaron un total de 31 tone-
ladas de material, lo que significa
una reduccién del 72% respecto
de la dltima mision de policia aérea
realizada por el Ala 14 en Bulgaria
el pasado mes de febrero de 2022.

El consumo de piezas de repues-
to fue muy reducido, del orden del
5% del total desplegadas, por lo
que, de haberse podido compar-
tir las piezas con el destacamento
aleméan su impacto hubiese sido
despreciable con relacién a la re-
ducciéon de material a transportar
por el EA (casi 7 Tn) de repuesto
desplegados. Convirtiendo estos
datos de reduccién de carga en
volumen, equivaldria aproximada-
mente al 60% de las posiciones de
carga de un A400M.

Uno de los hitos que se alcanza-
ron fue la utilizacién del armamento
desplegado por la Luftwaffe en los
aviones del Ala 14. En concreto se
compartieron tanto los misiles aire-ai-
re de medio y corto alcance como
la municién de cafién consiguiendo
una reduccion de la huella logisti-

ca en el armamento del despliegue
espafiol de casi tres toneladas
sin que implicara una pérdida de ope-
ratividad en el destacamento aleman.

Este hecho, tan significativo e im-
portante, demuestra que es posible
desplegar aviones Eurofighters de
una nacién a una zona de opera-
ciones, armarlos y prepararlos para
realizar misiones de defensa aérea,
con poco o ningun tiempo de aviso
previo, aprovechando los recursos
existentes en dicha zona de ope-
raciones, independientemente del
pais propietario del armamento.
Los procedimientos de control de
inventario, registros de horas de
vuelo consumidas del armamento y
el acuerdo técnico que se desarro-
16 para poder conseguir este hito
ponen de manifiesto que es posible
reducir los tiempos de despliegue
y aumentar las capacidades en una
zona de operacién eliminando pre-
sién en los tiempos de respuesta a la
cadena logistica.

En la parte de operaciones aé-
reas, el principal desafio consistia
en garantizar la interoperabilidad

entre ambos escuadrones, a la vez
que asegurar la seguridad de las
operaciones. Por lo que era nece-
sario realizar el méximo ndmero de
salidas durante los diez dias previos
al comienzo del servicio de alarma
combinado.

Durante estos vuelos combina-
dos, el entrenamiento se focalizd en
adiestrar a las tripulaciones en los
procedimientos comunes planea-
dos, pero sobre todo en adaptar a
las tripulaciones al trabajo en pareja
con pilotos de otro escuadrén, tanto
tactica como administrativamente.
El lider de la pareja de alarma siem-
pre seria un piloto aleman, como
nacion responsable del servicio, y el
aviéon acompafiante seria espafol.
Por tanto el factor de riesgo de ma-
yor importancia que podria afectar
a la evolucion de las operaciones
aéreas y que se detecté durante el
planeamiento, era la comunicacién
y coordinacion dentro del elemento.
El trabajo en pareja en unidades de
caza exige un nivel de compenetra-
cién, comunicacion y entendimiento
mutuo muy elevado. Por tanto estos
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vuelos de adiestramiento buscaban
mitigar este riesgo en la medida de
lo posible con adiestramiento y con-
vivencia entre las tripulaciones de
ambos paises.

El servicio de alarma se establecio
el domingo 4 de septiembre y se
configuré con dos aviones, un titu-
lar y uno de reserva de cada pais, e
igualmente un equipo de manteni-
miento y un piloto de ambas unida-
des en turnos de 24 horas. En caso
de activacion del servicio de alerta,
ambas tripulaciones respondian a
la alerta como una Unica formacién,
bajo el liderazgo téctico de los tripu-
lantes alemanes.

Durante los ocho dias en las que
quedd configurado el servicio, des-
de el dia 4 al 12 de septiembre, se
realizaron un total de diez salidas de
adiestramiento del servicio de alerta
ademas de las salidas de alerta real
realizadas. Durante estos ocho dias
se realizaron ademés un total de 11
salidas de adiestramiento de com-
bate avanzado aire-aire (ACM) con
aviones F18 finlandeses y Saab 39
Gripen de la Republica Checa, ade-
mas de misiones de Apoyo Aéreo

Cercano (CAS) con las fuerzas del
Enhanced Forward Presence Battle
Group de la OTAN desplegado en
Letonia, al que pertenecen las fuer-
zas espafiolas desplegadas en ese
pais.

CONCLUSIONES

El resultado del proyecto de inte-
roperabilidad, en base al grado de
cumplimiento de los objetivos fija-
dos, fue muy satisfactorio. A pesar de
la reduccién de personal y de mate-
rial desplegado se consiguié realizar
todas las salidas programadas y se
doblé la presencia de la OTAN en la
zona, sumando cuatro aviones mas al
destacamento aleméan. Durante ocho
dias se llevd a cabo el servicio de
alerta de forma continuada, aportan-
do solo la mitad del personal y una
cuarta parte del material que hubie-
ra sido necesario en caso de haber
realizado el despliegue sin logistica
compartida. La utilizacién de arma-
mento de la Luftwaffe en aviones del
Ala 14 ha supuesto un hito muy im-
portante de interoperabilidad, pues
ha permitido alinear los sistemas
logisticos de ambos paises asentan-
do los cimientos para conseguir el
desafio de poder llegar a compartir
piezas de repuesto en un futuro. Por

Gltimo, las tacticas técnicas y proce-
dimientos desarrollados permitie-
ron realizar el servicio de alerta de
forma combinada y con seguridad,
no hubo incidentes de seguridad de
vuelo achacables al vuelo en pareja
combinado y las misiones de alerta
reales (A-SCR) que se realizaron fue-
ron desempefiadas de manera satis-
factoria.

Teniendo en cuenta la situacion
geopolitica actual, y la constante ne-
cesidad de hacer méds con menos, la
conclusidn que se puede derivar de
los resultados de este proyecto de
interoperabilidad es que las opera-
ciones combinadas se presentan
como una solucién viable, econd-
mica y operativa. Sin duda, este pro-
yecto ha supuesto un primer gran
paso en el &mbito de la interopera-
bilidad entre operadores del mismo
sistema de armas de diferentes fuer-
zas aéreas. La experiencia vivida,
tanto en el proceso de preparacién
como en el de ejecucién, ha evi-
denciado las innumerables ventajas
de trabajar unidos. Nuevos proyec-
tos en esta linea permitirdn seguir
mejorando los aspectos en lo que
queda aun margen de mejora para
hacer honor al lema de la OTAN We
are strong together. m

Tripulaciones del destacamento Ambar antes de comenzar el repliegue de la misién, el 12 de
septiembre. De izquierda a derecha: teniente Orenes, teniente Escarza, capitan Urios, teniente
Cegarra, teniente Simén, comandante Lépez Garcia, teniente Herrero. (Imagen: destacamento
Ambar)
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Deteccidn automatica
de obstaculos para
el disefo de cartografia

aeronautica

JAIME GARcia GARcia
Teniente del Ejército del Aire y del Espacio

Una de las principales misiones asignadas al Centro Cartogréfico y Fotogréafico del Ejército del Aire

(CECAF) en el &mbito aeronautico, es preservar la seguridad de las operaciones de las aeronaves

en las proximidades de los aerédromos. Para ello, entre las funciones esenciales esté la deteccion

de cada elemento (obstaculo), de forma que cada uno de estos elementos debe de identificarse,

localizarse, analizarse e implementarse en una base de datos geoespacial.

De esta forma, estos obstaculos deben tenerse en cuenta en el disefio de la cartografia aeronautica.

Este articulo presenta el proceso y software para la deteccion automatica de obstéculos,

obtenidos mediante imagenes fotogramétricas, para la generacién de dicha cartografia aeronautica.

[Es ampliamente sabido que un
accidente de aviacion podria tener
consecuencias dramaticas. Por ello,
uno de los principales objetivos en
el dmbito aeronautico es evitar la
colisién de una aeronave con cual-
quier elemento que pudiera encon-
trarse en el terreno. Ese fue el caso
del vuelo lberia 610 EC-DDU en
1985 (vuelo Madrid Barajas-Bilbao)
que, al aproximarse al aeropuerto
de Bilbao, colisiond con una antena
de television no identificada y cuya
consecuencia provocd la muerte de
148 personas.

El Centro Cartogréafico y Fotogra-
fico del Ejército del Aire (CECAF)
produce y difunde cartografia ae-
rondutica, no solo en el dmbito mi-
litar, sino también con fines civiles.
La cartografia aerondutica incluye,
entre otros productos, cartas de na-
vegacion aérea, servidumbres aero-
nauticas, salidas normalizadas por
instrumentos (Standard Instrument
Departures, SID) y llegadas norma-
lizadas por instrumentos (Standard
Avrrivals, STAR).

Uno de los principales propésitos de
la cartografia aerondutica es el de pre-
servar las operaciones de las aeronaves
de manera segura, especialmente en
las inmediaciones del aerédromo.

Para la produccién de carto-
grafia aerondutica es necesaria
informacién como: instalaciones
aeroportuarias, pistas, ayudas a la

navegaciéon (radioayudas), espacios
aéreos, Modelos Digitales del Te-
rreno (MDT), Modelos Digitales de
Superficie (MDS) y obstéculos, entre
otros. Estos obstaculos aeronauticos
son elementos criticos, especialmen-
te cuando la aeronave se encuentra
préximaaunaerédromo,yaseaenlas
maniobras de despegue o aterrizaje.

Espacio aéreo critico en las inmediaciones del aerédromo
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Vuelo fotogramétrico del CECAF

Por ello, es por lo que estos obsta-
culos deben ser identificados, defini-
dosy publicados.

En las dltimas tres décadas, el pro-
cedimiento tradicional para la obten-
cién de informacién de los obstaculos
se basaba en la realizacion de un vue-
lo fotogramétrico para el estudio del
area de interés. Posteriormente, se
desplegaria un equipo de topografia
para examinar el terreno minucio-
samente, con el fin de identificar y
definir cada obstaculo. La ejecucion
de este procedimiento supondria un
tiempo superior a cuatro meses.

Actualmente, a través de dife-
rentes fuentes, como imdagenes
fotogramétricas o Laser Imaging
Detection and Ranging (LiDAR), y un
software especifico (programa de
deteccion automaética de obstaculos)
disefiado y desarrollado en conjunto
con la empresa GeoToolBox Ibérica
(GTBi), el CECAF adquiere la capaci-
dad de identificacion de obstaculos
de forma automética, que posterior-
mente seran incluidos en una base
de datos geoespacial y que resulta
fundamental para la generacién de
cartografia aerondutica. Asimismo,
otra de las capacidades que adquie-
re el CECAF mediante este sistema
es la ampliacion de las superficies de
estudio, que, hasta la fecha no tenia
recursos para poder acometer.

Inicialmente, para la identificacion
de estos obstéculos criticos se deben
llevar a cabo dos pasos. El primero

Vuelo fotogramétrico de Cuatro Vientos
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es disefar el espacio aéreo critico
en las inmediaciones del aerédro-
mo, el cual debe mantenerse libre
de obstaculos (servidumbres aero-
nauticas', plano de obstaculos de
aerédromo - OACI Tipo AZ, superfi-
cies de limitacién de obstaculos® y
datos electrénicos sobre el terreno
y obstéaculos [Electronic Terrain and
Obstacle Data, e-TOD]*. El segundo
paso, definiendo previamente un
proyecto (altura de vuelo, nimero
de pasadas, recubrimientos/solapes
y la distancia de muestreo del suelo
[Ground Sample Distance, GSD]), se
debe realizar un vuelo fotogramé-
trico del area de interés. A partir de
este vuelo (realizado por una aero-
nave del Escuadrén 403 del CECAF),
y tras procesar los datos, el CECAF
es capaz de obtener el Bloque Foto-
gramétrico que proporciona una va-
riedad de productos geoespaciales
(Modelo Digital de Superficie, Mo-
delo Digital del Terreno, nube densa
de puntos, ortofotografia verdadera
y archivos vectoriales). La totalidad
de estos productos son necesarios
para la definicion de la superficie
del terreno y los elementos del area
de estudio.

Modelo digital del terreno (MDT)

Una vez obtenidos estos produc-
tos, son cargados en el programa
de deteccién automatica de obsta-
culos; el cual estd basado en un sis-
tema de informacién geoespacial
(GIS). Este programa es un software
disefiado para comparar, pixel por
pixel y mediante un complejo algo-
ritmo mateméatico, el DSM y el DTM
con aquellas superficies criticas de-
finidas y destinadas a proteger a las
aeronaves en vuelo.

Después del proceso de com-
paracion, el programa mostrard
los elementos que vulneran las su-
perficies protegidas, pasando de
esta manera a ser definidos como
posibles obstéculos. Entre estos
elementos suelen encontrarse an-
tenas, arboles, edificios, aerogene-
radores e incluso el propio terreno.
Posteriormente, se realizard un ana-
lisis y limpieza (clustering) de los
potenciales obstaculos detectados

Modelo digital de superficie (MDS)
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Programa de deteccién automatica de obstaculos del CECAF

con el fin de diferenciar donde hay
una agrupacién de puntos y dénde
solo resulta necesario definir el punto
mas alto o el més singular (por ejem-
plo: en un grupo de éarboles, es sufi-
ciente identificar solo el mas alto).

Por ultimo, un operador del CECAF
verificard  exhaustivamente cada
uno de los posibles obstéaculos, de-
sarrollando el control de calidad,
verificando los pardmetros (altura,
ubicacién, tipo de elemento y espa-
cio aéreo vulnerado) con el objeti-
vo de asegurar que cada elemento
finalmente resulte ser un obstaculo
real y que se encuentre correcta-
mente identificado. En caso de ser
necesaria una segunda verificacién
de estos pardmetros, se revisarian
mediante visidn estereoscdpica em-
pleando las imédgenes obtenidas en
el vuelo fotogramétrico. Finalmente,
cada obstaculo se identifica y define
mediante un informe o resefa para
su posterior publicacién.

La deteccion automatica de obsta-
culos permite al CECAF trabajar de
manera mas eficiente, completando
estos trabajos en aproximadamente
un mes, frente a los mas de cuatro
meses que serian necesarios en el
procedimiento tradicional.

CONCLUSION

El CECAF utiliza y desarrolla
un programa de deteccién auto-
matica de obstaculos, mediante

imagenes fotogramétricas, para

i

Modelo3D, Cuatro Vientos

identificar los mismos, ganar efi-
ciencia y proporcionar datos aero-
naduticos que son esenciales para
disefiar cartografia aerondutica y
preservar la seguridad de las ope-
raciones de las aeronaves. m

NOTAS

"Decreto 584/1972, de 24 de febrero,
de servidumbres aeronduticas. Boletin
Oficial del Estado (BOE). Espafia, 21 de
marzo de 1972.

°Normas y métodos recomendados in-
ternacionales - Anexo 4 (Cartas aero-
nauticas). Organizacién de Aviacion Civil
Internacional (OACI). Undécima edicion,
julio de 2009. Capitulo 3 - Plano de obs-
téculos de aerédromo - OACI Tipo A (Li-
mitaciones de utilizacion).

3Normas y métodos recomendados inter-
nacionales - Anexo 14 (Aerédromos). Or-
ganizacién de Aviacién Civil Internacional
(OACI). Séptima edicidn, julio de 2016.
Seccion 4.1 - Superficies limitadoras de
obstéculos.

*Normas y métodos recomendados in-
ternacionales - Anexo 15 (Servicios de in-
formacién aeronéutica). Organizaciéon de
Aviacion Civil Internacional (OACI). Deci-
moquinta edicidn, julio de 2016. Capitulo
10 - Datos electrénicos sobre el terreno 'y
obstéculos.
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La defensa aérea
de los paises

balticos

ALFonso ELias

LoRreENzO TABOADA
Coronel (reserva) del Ejército
del Aire y del Espacio

La percepcién del riesgo de agresidn rusa en los Paises Bélticos se ha visto incrementada
significativamente desde el comienzo de la invasién de Ucrania el pasado 24 de febrero.
El compromiso de la OTAN con la defensa de Estonia, Letonia y Lituania se ha manifestado mediante el
refuerzo de las fuerzas desplegadas en los citados paises y la realizacién de ejercicios y maniobras, pero
;pueden los Paises Bélticos hacer algo més para mejorar sus capacidades defensivas y en particular su

[Desde suindependencia de la Unién
Soviética en 1991 Estonia, Letonia y Li-
tuania vienen siendo objeto de campa-
fias de desinformacion, ciber ataques o
interferencias en sus asuntos internos
por parte de Rusia. Los temores de una
intervencion militar rusa en su territorio,
en particular tras la invasion de Crimea
en 2014 y més recientemente desde el
comienzo de la operacién militar espe-
cial en Ucrania el pasado 24 de febrero,
son mas que justificados.

defensa aérea?

Es por estas razones que los Pai-
ses Bélticos vienen solicitando desde
2014 un incremento de la presencia
militar de la OTAN en sus territorios
como medida de disuasién ante un
posible avance militar ruso.

Bajo la iniciativa «Enhanced
Forward Presence», la OTAN comen-
z6 en 2017 el despliegue de grupos
de combate multinacionales tamarfio
batallén en cada uno de los tres Pai-
ses Balticos y Polonia.

Estados riberefios del mar Béltico. (Imagen: Google Maps)

En la cumbre de Madrid del pa-
sado 26 de junio, la OTAN acordd
aumentar los contingentes de fuer-
zas multinacionales desplegados
en cada uno de los Paises Balticos a
nivel Brigada con un cuartel general
de divisiéon cada uno. Desde enton-
ces los JEMAD de la organizacién
defensiva estéan concretando las for-
mas de enviar las fuerzas y los recur-
sos adicionales necesarios a Estonia,
Letonia y Lituania y coordinando con
los citados paises aquellos prepara-
tivos que deben completar para que
este incremento de fuerzas se pueda
materializar.

Por otra parte en caso de agresién
por parte de Moscu seria necesario
enviar fuerzas adicionales a la region
para para enfrentarse a las fuerzas ru-
sas y repelerlas, por lo que los paises
de la OTAN tienen que determinar la
entidad y tipo de unidades en alerta
en territorio nacional para refuerzo en
caso necesario.

Sin embargo para que el envio de
fuerzas adicionales se pueda llevar
a cabo, es imprescindible disponer
de un sistema de defensa aérea
que cuente con los medios sufi-
cientes para contrarrestar a la fuer-
za aérea rusa, cuyas capacidades
A2AD  (Anti-Access/Area-Denial)
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Presencia OTAN en el flanco este en junio 2022. (Imagen: OTAN)

podrian impedir el refuerzo aliado
o limitar severamente su libertad
de maniobra.

CAPACIDADES DE DEFENSA
AEREA

A pesar del incremento progresi-
vo de los presupuestos de defensa’
desde 2014, las fuerzas armadas de
los paises balticos siguen siendo re-
lativamente modestas.

Sus capacidades de defensa aé-
rea, que se materializan a través de
medios nacionales, combinados de

2Estonia cuenta con un presupuesto de
defensa de 784 millones de euros para
2022, lo que supone el 2,31% de su PIB.
Por su parte Letonia ha asignado al Minis-
terio de Defensa 669 millones de euros,
un 2,27% del PIB. Finalmente Lituania
estd ligeramente por encima del 2% del
PIB con 1200 millones de euros para de-
fensa en el afio 2022.

Militares lituanos. (Imagen: The Baltic Review)

los tres paises y aportados por la
QTAN, se pueden clasificar en los si-
guientes grupos:

C4ISR (Command, Control, Com-
munications, Computers, Intelligen-
ce, Surveillance and Reconnaissance).

Estas capacidades incluyen el
NATINAMDS (NATO Integrated Air
and Missile Defence System) que
permite la direccién de las opera-
ciones integradas de defensa aé-
rea y contra misiles por AIRCOM
en Ramstein, que a su vez delega
en el CAOC (Combined Air Opera-
tions Centre) Uedem la gestién de
las operaciones aéreas del norte de
Europa.

La OTAN ademés proporciona
apoyo mediante la fuerza NAEW&C
(NATO Airborne Early Warning and
Control) que opera los AWACS (Air-
borne Warning and Control System).

Por su parte los tres paises bélticos
han desarrollado la BALTNET (Baltic
Air Surveillance Network) que per-
mite compartir la adquisicién, coor-
dinacién, distribucién y presentacion
de datos de vigilancia aérea entre los
tres paises suministrados por rada-
res fijos y moviles. Sin embargo seria
necesario mejorar la cobertura para
detectar amenazas volando a muy
baja cota como helicépteros o UAS
(Unmanned Air Systems).

Finalmente existe un Unico CRC
(Combined Control and Reporting
Centre) en Karmélava en Lituania
operado por personal de los tres
paises Balticos y que proporciona el
elemento tactico de mando y control
aéreo. Este centro recibe, procesa
y presenta los datos radares pro-
porcionados por los tres paises y es
responsable de generar y difundir la
RAP (Recognised Air Picture). Esta
vulnerabilidad del sistema de man-
do y control aéreo requeriria de la
puesta en servicio de al menos un
CRC adicional.

Dado que el empleo eficaz de los
sistemas de armas de defensa aérea
depende de una adecuada coordi-
nacién a través de un sistema fiable
de mando y control, la mejora del
sistema C4ISR deberia ser una priori-
dad. En particular en lo que se refie-
re a la conectividad de BALNET con
NATINAMDS y con los sistemas de
defensa aérea de Finlandia y Suecia.

Ground-Based Air Defence (GBAD)
Los paises Bélticos disponen uni-
camente de sistemas GBAD de cor-
to alcance, lo que les permite una
defensa limitada de su territorio e
infraestructuras criticas. Por otra par-
te los sistemas existentes no estan
totalmente integrados en la red de
mando y control de defensa aérea.
La adquisicién de nuevos medios
GBAD, como la compra de dos ba-
terias NASAMS (National Advanced
Surface to Air Missile System) por
parte de Lituania actualmente en
marcha, y su integracion en BALNET
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AWACS E-3A. (Imagen: NAEW)

deberia de efectuarse de manera
coordinada entre los tres paises para
asegurar la interoperabilidad y mejo-
rar la eficiencia.

Medios aéreos

Los paises bélticos no disponen
de aviones de combate y por el
momento no existen planes para su
adquisicion. Esto supone la mayor
debilidad en la defensa aérea de los
tres paises y es también la carencia
mas dificil de cubrir.

La presencia aérea estd com-
puesta por los medios participan-
tes en la mision BAP (Baltic Air
Policing) de la OTAN que comen-
z6 en 2004. Desde entonces los
aliados se turnan para desplegar
medios aéreos de combate por
periodos de cuatro meses, inicial-
mente solo en la base aérea de
Siauliai en Lituania y mas tarde en
2014, tras la anexiéon de Crimea
por Rusia, también en la de Amari
en Estonia.

Baterias National Advanced Surface to Air Missile System (NASAMS)

Las fuerzas aéreas de Estonia, Le-
tonia y Lituania por su parte contri-
buyen a la misién proporcionado
infraestructuras de mando y control
y personal.

POSIBLES SOLUCIONES PARA LA
DEFENSA AEREA

Una vez vistas las capacidades y
las carencias de las fuerzas armadas
de los paises Bélticos para cubrir las
necesidades de la defensa de su te-
rritorio y espacio aéreo asi como los
apoyos proporcionados por la OTAN
para suplir algunas de estas caren-
cias, es necesario analizar qué me-
didas podrian tomar los tres paises
citados para mejorar sus evidentes
limitaciones en la defensa aérea de
sus territorios y depender de la ayu-
da de sus aliados en menor medida.

Refuerzo en la cooperacién interna-
cional en materia de defensa

Este primer paso, cuya necesidad
se percibe con mayor intensidad
tras la invasion rusa de Ucrania, se
ha puesto de manifiesto mediante
el incremento en los Gltimos meses
de los contactos entre los jefes de
estado y los ministros de defensa
de los paises riberefios del mar Bal-
tico potencialmente afectados por
una posible agresidn rusa.
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En septiembre de 2021 Dina-

marca, Noruega y Suecia acor-
daron mejorar la cooperacién de
defensa entre los tres paises, que
ha culminado en abril de 2022 con
el establecimiento de un grupo de
coordinacién con vistas a conducir
operaciones militares coordinadas
en la zona y el posterior acuerdo
para reforzar la cooperacién en
el control del trafico maritimo en
el mar Béltico en septiembre de
2022 durante la cumbre de minis-
tros de defensa a la que también
asistieron Finlandia, Estonia, Leto-
niay Lituania.
En la misma linea, los gobiernos
de Estonia, Letonia y Lituania acor-
daron en mayo de 2022 estrechar
la cooperacién en defensa lo que,
dadas las reducidas dimensiones
de sus territorios y espacios de so-
berania, constituye un principio in-
dispensable para poner en marcha
iniciativas que les permita aprove-
char los escasos recursos disponi-
bles para mejorar sus capacidades
de defensa aérea.

NATO'S EASTERN FLANK:
AR DOMAIN
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Presencia OTAN en el este, en abril de 2022. (Imagen: OTAN)

Zona comun de operaciones
Estonia, Letonia y Lituania forman
parte de un Unico escenario opera-
cional por lo que no tiene sentido
mantener separaciones en geografi-
cas a la hora de prepararse para la
defensa. Asegurar la defensa aérea

Reunién de ministros de Defensa en Suecia el 2 de septiembre 2022. (Imagen: Ministerio de
Defensa sueco)

unificada sobre el territorio de los
tres paises mediante una Unica area
de operaciones es un requisito esen-
cial teniendo en cuenta el tamafio y
la rapidez de las operaciones aéreas.

A pesar de que los tres paises es-
tédn tomando pasos para avanzar en
una defensa comun, como por ejem-
plo el establecimiento de una red
de vigilancia y control aéreo comun
(BLATNET) esté integrada en la mi-
sion BAP, todavia estan lejos de una
completa armonizacion.

Adquisicién conjunta de sistemas de
armas

La adquisicion centralidad de ma-
terial militar es méas sencilla cuanto
menos complejo o sofisticado es el
material a obtener. Pasar de la com-
pra de municiones o gafas de visién
nocturna ala de acomplejos sistemas
de armas requiere resolver varios de-
safios relacionados con los intereses
de los estados participantes, como
la sincronizacién de los calendarios
de contratacion o la complejidad del
sostenimiento durante la vida util del
material entre otros.

La adquisicion conjunta de com-
plejos sistemas de armas por varios
paises no es un proceso sencillo,
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Programas de cooperacién o uso compartido de aviones militares. (Imagen: JAPCC)

aunque también proporcionaria las
siguientes ventajas:

e Ahorro de recursos mediante
economias de escala.

e Mejora de la interoperabilidad
entre los tres paises balticos y por
tanto mayor facilidad para la inte-
gracidon en ejercicios y estructuras
OTAN.

Esta podria ser la Gnica opcidn que
permitiria a los tres paises dotarse de
al menos un escuadrén de aviones
de combate a integrar en una unidad
multinacional.

Existen precedentes de progra-
mas multinacionales para el uso
compartido de aviones militares
como el MMF (Multinational Mul-
ti-Role Tanker Transport Fleet Pro-
gramme) basado en la adquisicion,
gestion y operacién de una flota de
9 Airbus 330-200 MRTT (Multi-Role
Tanker Transport). Iniciado en 2016
con la firma del MOU (Memorandum
of Understanding) entre Holanda y
Luxemburgo para cubrir el déficit de
transporte aéreo estratégicoy de rea-
bastecimiento en vuelo, actualmente
estd formado también por Alemania,
Bélgica, Noruegay la Republica Che-

ca.La operacion de los MRTT se lleva
a cabo desde dos bases aéreas, una
principal en Eindhoven (Holanda) y
una segunda en Colonia (Alemania)
con la consiguiente inversion en in-
fraestructuras por parte de los paises
miembros.

Pero hay mas ejemplos de coo-
peracién multinacional en términos
similares como el EATC (European
Air Transport Command), mando
operacional multinacional sobre el
70% de los aviones de transporte
de sus estados miembros (Alema-
nia, Bélgica, Francia, Holanda, ltalia,
Luxemburgo y Espafia), el programa
SALIS (Strategic Airlift International
Solution), establecido en 2004 para
dar una solucién a la falta de medios
de transporte estratégico de sus es-
tados miembros (Alemania, Bélgica,
Eslovaquia, Eslovenia, Francia, Hun-
gria, Holanda, Noruega, Polonia y
la Republica Checa), o el programa
SAC (Strategic Airlift Capability) crea-
do en 2008 muy similar al MMF en
cuyo marco opera un ala multina-
cional de transporte creada en 2009
y desplegada en la Base Aérea de
Papa en Hungria que cuenta con tres

C-17 Globemaster lll y en la que par-
ticipan Bulgaria, Estados Unidos, Es-
lovenia, Estonia, Finlandia, Holanda,
Hungria, Lituania, Noruega, Polonia,
Rumaniay Suecia.

CONCLUSION

La defensa aérea es la mayor ca-
rencia defensiva de los paises bal-
ticos y, aunque ya se han tomado
algunas medidas para solucionar
parcialmente este problema, seria
necesario reforzar la cooperacién en
materia de defensa para:

® Mejorar la cobertura radar a baja
cota, asi como asegurar la conecti-
vidad de la red de mando y control
con los sistemas GBAD y con los sis-
temas de defensa aérea de Sueciay
Finlandia.

e Adquirir conjuntamente sistemas
GBAD de medioy largo alcance y es-
tudiar la adquisicién de aviones de
combate con vistas a su integracién
en una unidad multinacional.

Esta carencia constituye una de-
bilidad en el flanco este de la OTAN
por lo que el apoyo proporcionado
por la citada organizacién a Estonia,
letonia y Lituania debe continuar. m
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Ejercicios escuadrilla Plus Ultra

[Entre los dias 7 y 11 noviembre la Escuadrilla Plus
Ultra de la Guardia Real llevé a cabo el ejercicio Bas-
tion 02 22 en el Aerédromo Militar de Ablitas (Nava-
rra).

Alo largo de estos cinco dias se realizaron numerosos
cometidos de Proteccién a la Fuerza, donde los guar-
dias reales pudieron simular una defensa de pista no
preparada a la vez que se llevaban a cabo diversas ac-
tividades aéreas.

EL ejercicio se inicié alcanzando la zona de opera-
ciones mediante aerotransporte, en un T-21 del Ala 35;
poniendo en practica, de este modo, un despliegue
tactico desde aeronave.

El disefio de la maniobra tenia como objetivo pro-
porcionar una protecciéon eficaz a una base aérea de
despliegue (DOB). Para ello, se establecié un puesto de
mando (CP), desde donde se ejercia el mando y control
de la fuerza (C2). Liderado por su jefe (Battle Captain)
y asistido por los oficiales de defensa activa (active de-
fence watchkeeper) y seguridad (security watchkeeper)
se activaron principalmente las capacidades de protec-
cion contra armamento suelo-aire (C-SAFIRE) y protec-
cién contra intrusiones (C-INTRUDER DEFENCE) en el
area de defensa activa y las relacionadas con controles
de acceso (Entry Control) y defensa perimetral (C-PERI-
METER DEFENCE) en la de seguridad.

Los guardias reales de la Escuadrilla Plus Ultra pu-
sieron en practica los conocimientos adquiridos como
aviadores de la especialidad de proteccién a la fuerza,
resolviendo con éxito los incidentes previamente pro-
gramados. De igual forma, aplicaron las técnicas y tac-
ticas adquiridas en primeros auxilios, control de masas,
observacion y vigilancia y otras funciones policiales en
las que diariamente se instruyen, por ser los encarga-
dos de prestar, las 24 horas del dia, el servicio de segu-
ridad en el palacio de la Zarzuela.

Asimismo, durante los dias 21, 22, 23 y 24 de no-
viembre, la Escuadrilla Plus Ultra llevé a cabo el ejerci-

cio ARDIDEX 2022 en el acuartelamiento aéreo de Los
Alcézares, Murcia. El ejercicio englobé actividades de
diversa indole, donde los integrantes de la Escuadrilla
consolidaron su instruccién y adiestramiento tactico en
la capacidad de policia militar.

Se ejecutaron practicas de combate en espacios ce-
rrados, conocido también como CQB (Close Quarter
Battle, por sus siglas en inglés), en la que se entrend
la entrada a un edificio y la progresion por su interior,
con el fin de aplicar los procedimientos de busqueda,
identificacién y posterior neutralizacién de posibles in-
dividuos hostiles.

Para reforzar las competencias de la especialidad de
seguridad y defensa se realizé la defensa de una ins-
talacién sensible en la cual, un equipo de infantes de
marina pertenecientes a la Compania Mar-Océano del
Grupo de Honores de la Guardia Real desempen?é el
papel de fuerzas hostiles que, mediante un desembar-
co anfibio, traté de destruir o degradar puntos clave del
complejo militar.

Asimismo, los componentes de la Plus Ultra se des-
plazaron a la base aérea de Alcantarilla para, con el
apoyo de miembros del Escuadrén de Zapadores Para-
caidistas (EZAPAC), realizar una préactica del método de
inserciéon conocido como fast rope, mediante el cual se
desciende desde un helicéptero deslizdndose por una
estacha (una gruesa cuerda que se utiliza para este fin).
Esta practica culminé con el descenso desde un heli-
céptero modelo NH-90 del Ala 48, que tras realizar un
vuelo tactico, inserté a las patrullas en la zona objetivo.

Por ultimo, se impartié una conferencia tedrico/prac-
tica de gestion de bajas en combate, conocida comun-
mente por sus siglas en inglés TC3 (Tactical Combat
Casualties Care) durante la cual se entrend la aplicacién
de torniquetes, el movimiento de heridos y los distintos
medios que se utilizan para el tratamiento de heridas
propias del campo de batalla.

= - T,
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[l reunién del Comité Director (CODIR) del programa de cooperacion CSO en el Centro de
Sistemas Aeroespaciales de Observacion (CESAEROB)

[l 14 de noviembre, a solicitud del subdirector general de
Programas de la DGAM, general de division José Antonio
Gutiérrez Sevilla, tuvo lugar la 3.2 reunién del Comité Director
(CODIR) del programa de cooperacién Composante Spatiale
Optique (CSO) en el Centro de Sistemas Aeroespaciales de
Observacién (CESAEROB).

Por parte francesa participaron personal de la DGAYy el ge-
neral de 'Armée de 'Air et de 'Espace Michel Sayegh. La de-
legacion espafiola estaba formada por el subdirector general
de Programas de la DGAM general José Antonio Gutiérrez
Sevilla, el jefe de Sistemas Satélites y Ciberdefensa Contralmi-
rante Fernando Poole Quintana (DGAM)y el coronel Jaime L.
Sanchez Mayorga (REPRESPROSA-DGAM). Por parte del Cl-

FAS el coronel Emilio J. Cortés Narvéez y el teniente coronel
Antonio J. Medina Fuentes, asi como el comandante Antonio
Puente Robles AME en Creil (Francia).

A su llegada, el teniente coronel 2.° jefe del CESAEROB y
jefe de Grupo Operativo, Miguel Angel Diaz Villanueva, les
dio la bienvenida al centro, acompanado por el jefe del Gru-
po de Sistemas y el suboficial mayor de la unidad.

Durante la reunién se concretaron acciones y decisiones
para seguir con la agenda prevista de implantacion del siste-
ma CSO. También se intercambiaron impresiones sobre el pri-
mer mes de funcionamiento del sistema en modo anticipado.

Una vez concluida la reunién, y tras la foto de grupo, las de-
legaciones efectuaron un recorrido por las instalaciones del
centro, donde tuvieron ocasion de ver y recibir explicaciones
en relaciéon con los sistemas satelitales que opera el CESAE-
ROB, asi como la variedad de trabajos que la unidad produce
y pone a disposicién de los usuarios autorizados de la comu-
nidad de Inteligencia de las Fuerzas Armadas.

Tras la reunién se ofrecié un almuerzo de trabajo, durante
el cual el teniente coronel Villanueva realizé la entrega de un
obsequio al general Sayegh, expresando su agradecimiento
y poniendo en valor el buen entendimiento y colaboracion
entre ambos paises en materia del sistema CSQO. Tras ello se
dio por finalizada la visita.

Reconocimiento de la Asociacion de Aviadores de la Republica al Servicio Histérico y Cultural
del EA (SHYCEA)

[La Asociacién de Aviadores de la Republica (ADAR) ha
concedido el premio fcaro de Honor 2022, en su moda-
lidad institucional, al Servicio Histérico y Cultural del EA
(SHYCEA), como reconocimiento del apoyo y colabora-
cion en los trabajos de documentacién e investigacion
sobre la aviacién republicana. ADAR es una asociacion
fundada en 1976 por los integrantes de las fuerzas aéreas
republicanas, hoy en manos de sus herederos y simpa-
tizantes, para velar por el legado de sus componentes
como parte esencial de la historia de la aviacién espanola.

La entrega del premio tuvo lugar en acto organizado el
19 de noviembre en el salén de actos del centro cultural
el Pozo del Tio Raimundo, que conté con la presencia del
secretario de Estado de Memoria Democrética, Fernando
Martinez y senadores del PSOE y Geroa Bai. En esta cere-
monia Carmen Marimén, presidenta de ADAR, hizo entre-
ga del galardén al general de divisién José Luis Figuero
Aguilar, jefe del SHYCEA, quien acudié acompanado de
los directores del Instituto de Historia y Cultura Aeroes-
paciales y del Archivo Histérico del EA. También recibié el
premio, en su modalidad personal, la familia de Bernabé
Cuevas, fundador de la empresa Viajes Puerta del Sol.

Tras el acto se procedid a la inauguracién de la nueva
sede social de la asociacion.
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Historia de la musica de la Academia de Aviacidn de Ledn

[l nacimiento de las Musicas de Aviacién coincide
con la creacion del Ejército del Aire en 1939. En estas
fechas se publico, en la Academia del Arma de Avia-
cién de Ledn, una vacante de concurso para musico
mayor (antiguo Cuerpo de directores militares).

Esta Agrupacion Musical Castrense estd considerada
como la decana de las Musicas de Aviacién pues fue
una de las tres formaciones en las que quedé reduci-

do el ambicioso proyecto inicial
de constituir un total de siete; te-
niendo como directores al capitan
Manuel Gémez de Arriba, hasta el
afo 1951, quien fue relevado por
el teniente Miguel Sadnchez de Ro-
jas Santos, que permanecié hasta
1966, afio en que se disolvid esta
banda de mdusica.

Heredera de este legado es la ac-
tual Unidad de Mdsica de la Acade-
mia Basica del Aire y del Espacio, la
cual nace el 1 de julio de 2008, con
la encomienda de rendir honores,
participar en paradas y desfiles, asi
como en las ceremonias castrenses en general.

Ademids, y a través de su profusa participacion en
conciertos y otros eventos musicales, esta Unidad con-
sigue una importantisima tarea divulgativa de la cultura
de defensa con la sociedad civil y constituye, a su vez,
un auténtico acervo cultural que identifica a las Fuerzas
Armadas, al Ejército del Aire y del Espacio, y la propia
Academia.

Concierto de Navidad del Ejército del Aire y del Espacio

[l 23 de noviembre en el Auditorio Nacional de
Madrid, presidido por el JEMA, general del Aire Ja-
vier Salto Martinez-Avial, se celebré el ya tradicional
concierto previo a la Navidad por parte de la Unidad
de Musica del Mando Aéreo General, dirigida por el
teniente coronel director Ramén Benito Gutiérrez.

Patrocinado por Airbus, la Unidad de Musica deleité
a un auditorio a rebosar interpretando de forma exce-
lente una seleccién de piezas que mezclaba marchas
militares con musica de peliculas relacionadas con el
espacio.

La Unidad de Musica estuvo acompanada por el bai-
larin Antonio Najarro quien demostré su gran habilidad
con las castafiuelas en la interpretacion de «La vida bre-
ve» de Manuel de Falla; y de la soprano Hevila Cardefa
que interpretd «Gravity» de Steven Price.

Los asistentes disfrutaron de la calidad interpretativa
de todos los musicos que componian la orquesta de la
unidad, la cual afio tras ano sorprende por el acierto en
la eleccion del repertorio.

El concierto finalizé con los acordes de la marcha de
«Las corsarias» participando el publico con sus canticos
y palmas, a las que siguid un respetuoso silencio con las
notas del himno nacional.
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Gala de entrega de los XLIIl Premios Ejército del Aire y del Espacio

[E1 1 de diciembre, en la base aérea de Cuatro Vien-
tos (Madrid), presidida por el jefe de Estado Mayor
del Ejército Aire y del Espacio, general del aire Javier
Salto Martinez-Avial, se celebré la gala de entrega de
los XLIII Premios Ejército del Aire y del Espacio, bajo
el lema «Aire para todos».

Esta edicién fue presentada por el periodista de Atres-
media, Roberto Brasero, junto a la brigada Elena Aller,
destinada en el Gabinete del JEMA, quien ha hecho
gala de unas cualidades innatas como presentadora.

Se proyectaron varios videos que recogen el compro-
miso firme que tiene nuestro ejército con la sociedad
civil los 365 dias del ano, 24 horas al dia. En ellos se des-
taco la actuacion de los aviadores en los dificiles acon-
tecimientos que se han afrontado durante los ultimos
afos: la pandemia, la erupcion del volcén de La Palma,
incendios forestales, Filomena, evacuacién de Afganis-
tan, etc.

Un afio maés, en esta XLIII gala de premios ha quedado
patente la inspiracion artistica y divulgativa que sigue
despertando el Ejército del Aire y del Espacio.

En su discurso de bienvenida, el JEMA destacé el li-
derazgo del Ejército del Aire y del Espacio en el &mbito
aeroespacial, siendo estos los primeros premios que se
celebran tras el cambio de nombre. También repasé las
capacidades de nuestra fuerza aeroespacial y sus pro-
yecciones de futuro.

En cuanto a los premios, se entregaron los correspon-
dientes al Plus Ultra de Pintura, Modelismo Aeronéutico,
Creacion Literaria, Investigacién e Innovacién Aeroes-
pacial, Imagen Aerondutica, Valores en el Deporte y a
los mejores articulos del afio 2021 publicados en la Re-
vista de Aerondutica y Astronautica.

Con respecto a estos Ultimos, en la modalidad de me-
jor articulo de divulgacion el galardén fue para Nativi-
dad Carpintero Santamaria por su trabajo «Proliferacion
nuclear, situacion actual y perspectivas de futuro». En la
modalidad de mejor articulo sobre valores se ha pre-
miado al suboficial mayor Ignacio Redondo Rodriguez
por su trabajo titulado «El valor de una vida aviadora.
Una experiencia personal». Y respecto al mejor articulo
sobre ingenieria aeroespacial, el galardén ha sido con-
cedido al capitdn Jorge Mora Raimundo por su obra
«C-212 Aviocar. Génesis del mayor éxito aerondutico
espafiol».

Es de significar las palabras que tuvo el presentador
para la Revista de Aerondutica y Astrondautica, conside-
randola como la publicacién de defensa con més pro-
yeccién por sus articulos tanto técnicos como humanos,
que se acompafan por unas ilustraciones y fotografias
excelentes.
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Parte importante de la gala fue la actuacion de la Com-
pafia de Danza de Antonio Najarro, antiguo director del
Ballet Nacional de Espafa. Los bailarines pusieron en
escena una coreografia hecha especialmente para la
entrega de premios basada en el vuelo y figuras acroba-
ticas y que fue muy ovacionada por el publico.

Finalmente, y como colofén se ha hizo entrega del
premio de la promocién de la Cultura Aerondutica, cuyo
objetivo es reconocer las iniciativas tanto publicas como
privadas de promocién, difusién y divulgacion que tie-
nen a la aerondutica como foco principal, acercando a la
sociedad todo su atractivo. Este galardén ha sido con-
cedido a la asociacion Las Sillas Voladoras, que bajo el
lema «En el aire todos somos iguales, lleva hasta los
cielos a personas con discapacidad para que cumplan
su suefo de volar. Este premio es muy especial porque
contribuye a la promocién de los valores humanos y
aeronduticos, como es el caso de esta asociacién que
trabaja para la superacion de barreras.

Acabada la entrega de los galardones y en nombre
de todos los premiados el suboficial mayor Ignacio Re-
dondo Rodriguez, galardonado por el mejor articulo
sobre valores en la Revista de Aeronautica y Astronauti-
ca, pronuncié una alocucién en la que reflexioné sobre
los valores que impulsan estos premios y la importancia
que tiene las ciencias, las letras, las artes y el deporte
en la seguridad y defensa de Espana, finalizando con el
agradecimiento mas sincero por el reconocimiento a la
excelencia de sus trabajos a los premiados.

Y como punto final a la gala, ya bajo el cielo noctur-
no, se proyectd un video que enfatiza el orgullo de ser
aviadores.
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Homenaje al avidn de patrulla maritima P-3 Oridn, en la base aérea de Mordn

El 16 de diciembre, tras su regreso del Cuerno de
Africa en la Operacidn Atalanta, tuvo lugar el acto de
homenaje a la plataforma de patrulla maritima P-3
Orion que, con motivo de su llegada al limite de ho-
ras de vuelo disponible. Tras més de 83000 horas de
vuelo realizadas en conjunto y casi 50 afos al servicio
de la patria, realizé su dltimo vuelo el dia 19, para su
traslado hasta las instalaciones de MAESE, junto al ae-
ropuerto sevillano de San Pablo.

El acto estuvo presidido por el jefe de Estado Ma-
yor del Aire y del Espacio, general del aire, Javier Sal-
to Martinez-Avial, acompafiado de parte del Consejo
Aeronautico. A su llegada fue recibido por el coronel
Enrique Fernandez Ambel, acompanado del mayor de
la unidad.

El evento consistié en un acto militar, que finalizé con
un desfile de la fuerza participante, sobrevolados por
un tridente formado por el avién P-3M-12 y dos C-16
que lo escoltaban. Seguidamente se destapd una placa
conmemorativa por parte del JEMA, para inaugurar un
monumento en honor a la aeronave, que culminé con la
firma en el libro de honor del Grupo 22.

El coronel Ambel hizo una alocucién relativa a la dila-
tada historia de la plataforma y la buena labor desem-
pefhada por su personal, que supo exprimir el jugo a la

misma, lo que ha servido para que pudiera irse con la
cabeza muy alta por el deber cumplido y dejando un
hueco en la base, que revela su enorme importancia.

A sus palabras siguieron las del general Salto, que
destacé la labor desempefada por la aeronave a lo lar-
go de su extensa carrera de servicio a los intereses del
estado, participando en innumerables misiones inter-
nacionales y ejercicios, que han contribuir a aumentar
el prestigio de Espafia fuera de nuestras fronteras y el
buen nombre del Ejército del Aire y del Espacio dentro
de las nuestras. Todo ello gracias al buen trabajo de su
personal, sin olvidar el agradecimiento a las familias de
estos, que con su sacrificio y abnegacién, han facilitado
su dedicacion y desempeiio. Igualmente, tuvo unas pa-
labras de esperanza al mencionar que en breve se firme
un acuerdo para la construccién de cuatro aeronaves
de patrulla maritima, sobre la base del CN-295 de fabri-
cacion nacional.

A la toma del avién de patrulla maritima, le recibio
con un arco de agua formado por los chorros evacua-
dos por dos de los camiones contraincendios de la uni-
dad, lo cual hizo més entranable si cabe el momento.
Parados los motores, descendié la tripulacion para dar
novedad al general a través de su jefe, el teniente coro-
nel Gil Lavado.
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¢Sabias que...?

° APROBADO EL PROTOCOLO DE ALERTAS ESPACIALES. Por acuerdo del Consejo de Seguridad Nacional, de 11 de octubre
de 2022 . Orden PCM/1067/2022, de 4 de noviembre. BOD n.° 220, de 11 de noviembre de 2022.

Eventos, como la reentrada ocurrida el 9 de mayo de 2021 de los restos del lanzador CZ-5B-2021-025B, han puesto de mani-
fiesto la necesidad de contar con protocolos de actuacién que permitan una eficaz coordinacién de todas las administraciones
implicadas ante situaciones similares

e APROBADAS LAS NORMAS DE DESARROLLO Y E,JECUCI(')N PARA LA DETERMINACION DE LA COMPETENCIA LINGUIS-
TICAEN LOS IDIOMAS CONSIDERADOS DE INTERES PARA LAS FUERZAS ARMADAS. Instruccion 60/2022, de 18 de noviem-
bre, de la Subsecretaria de Defensa. BOD n.° 235, de 2 de diciembre de 2022.

e APROBADO EL PLAN DE ACTIVACION DE RESERVISTAS VOLUNTARIOS PARA PRESTAR SERVICIO EN UNIDADES, CEN-
TROS Y ORGANISMOS DEL MINISTERIO DE DEFENSA DURANTE EL ANO 2023. Orden Ministerial 61/2022, de 24 de noviem-
bre. BOD n.° 235, de 2 de diciembre de 2022.

e CONVENIO ENTRE EL MINISTERIO DE DEFENSA'Y EL INSTITUTO NACIONAL DE TECNICA AEROESPACIAL «ESTEBAN
TERRADAS» PARA EL INTERCAMBIO DE EXPERIENCIAY CONOCIMIENTOS EN EL AMBITO DE LA DEFENSA QUIMICA, BIO-
LOGICAY NUCLEAR. Seguin Resolucién 420/38430/2022, de 3 de noviembre, de la Secretaria General Técnica . BOD n.° 221,
de 14 de noviembre de 2022.

El Instituto Nacional de Técnica Aeroespacial «Esteban Terradas» y el Ministerio de Defensa, a través de la Inspeccién General
de Sanidad de la Defensa, establecen como objeto del convenio el intercambio de informacién, experiencia y conocimientos
en el ambito de la defensa quimica, bioldgica y nuclear mediante la colaboracion en proyectos de investigacion de inte-
rés mutuo, asi como la colaboraciéon en la determinacién analitica de agentes de guerra quimica en muestras bioldgicas y
medioambientales.

» CONVENIO ENTRE EL MINISTERIO DE DEFENSA Y LA ONG CESAL, PARA LA REALIZACION DE PRACTICAS PROFESIONA-
LES DE ALUMNOS DE FORMACION DE DISTINTAS ESPECIALIDADES. Segun Resolucién 420/38433/2022, de 8 de noviem-
bre, de la Secretaria General Técnica. BOD n.° 223 de 16 de noviembre de 2022.

El objeto del convenio es regular las condiciones de la colaboracién entre el Ministerio de Defensa, a través Ejército del Aire
y del Espacio, y la organizacion no gubernamental CESAL para articular un programa de actividades con fines formativos y de
difusién de la cultura de la Defensa, a desarrollar en las instalaciones de la base aérea de Cuatro Vientos, destinado a jévenes
en situacion de vulnerabilidad, que facilite su integracion social y les proporcione una proyeccion laboral, al tiempo que difun-
de los valores de las Fuerzas Armadas y su papel multidisciplinar en el seno de la sociedad a la que sirven.

 PUBLICADA LA RELACION DE PROYECTOS SELECCIONADOS COMO DE INTERES PARA LA DEFENSA, EN EL AMBITO
DEL PROGRAMA DE COOPERACION EN INVESTIGACION CIENTIFICA'YY DESARROLLO EN TECNOLOGIAS ESTRATEGICAS
(PROGRAMA COINCIDENTE). Por Resolucion 320/38455/2022, de 28 de noviembre, de la Direccién General de Armamento
y Material. BOD n.° 240, de 13 de diciembre de 2022.

Las teméticas de la relacion de propuestas seleccionadas como de interés para la defensa, susceptibles de ser incluidas en el
ambito del Programa Coincidente son: Sistemas de energia dirigida de RF; Navegacién y posicionamiento para plataformas
aéreas; Pila de combustible para vehiculos terrestres.

 PUBLICADA LA CONVOCATORIA DE PRUEBAS DE IDIOMAS PARA EL ANO 2023. Resolucién 455/21398/22 de 19 de di-
ciembre de 2022, de la DIGEREM. BOD n.° 249, de 26 de diciembre de 2022.

En la convocatoria se definen las condiciones de realizacion y se detalla la ejecucién de las pruebas para determinar los gra-
dos de competencia linguistica de los idiomas inglés y francés, para el personal militar de las Fuerzas Armadas, y de los idio-
mas aleman, drabe, italiano, portugués y ruso, para el citado personal y los miembros de la Guardia Civil durante el afo 2023.

* CONDICIONES GENERALES Y PARTICULARES DEL SEGURO COLECTIVO DE VIDAY ACCIDENTES PARA EL PERSONAL DE
LAS FUERZAS ARMADAS DURANTE EL ANO 2023. ’

Se encuentran a disposicién de los asegurados o beneficiarios, en la direccién WEB de la Intranet corporativa del Organo
Central del Ministerio de Defensa, en el apartado: «lgualdad y Apoyo Social al Personal/Unidad de Control de Contingencias/
Seguro Colectivo de las FAS».

Y en Internet, dentro del Portal de Servicios del Ministerio de Defensa : https://www.defensa.gob.es/portalservicicos/servicios/
segurocolectivofas.

* ADENDA AL CONVENIO SUSCRITO EL 22 DE NOVIEMBRE DE 2021 ENTRE EL MINISTERIO DE DEFENSAY LA EMPRESA DE
TRANSPORTE MARITIMO FRED OLSEN, SA, SOBRE BONIFICACION A CARGO DEL ESTADO DE LAS TARIFAS COMERCIALES
DE PASAJE MARITIMO. Resolucién 420/38449/2022, de 23 de noviembre, de la Secretaria General Técnica. BOD n.° 238, de
9 de diciembre de 2022.

El objeto del convenio firmado el 22 de noviembre de 2021 entre el Ministerio de Defensa y la entidad mercantil Fred Olsen,
SA, es establecer las condiciones de utilizacion de los servicios de transporte maritimo de la empresa Fred Olsen, SA, en la
totalidad de sus lineas regulares en territorio nacional, para el personal militar que viaje por cuenta propia.

Esta Adenda establece, con mayor detalle, las bonificaciones a que tendré derecho el personal militar.

*CONVENIO ENTRE EL MINISTERIO DE DEFENSA'Y LA UNIVERSIDAD NACIONAL DE EDUCACION A DISTANCIA PARA LA
IMPARTICION DE TITULOS DE GRADO A PERSONAL DE LAS ESCALAS DE SUBOFICIALES DE LAS FUERZAS ARMADAS. Se-
gun Resolucién de 28 de noviembre de 2022, de la Subsecretaria. BOD n.° 239 de 12 de diciembre de 2022.

Con objeto de constituir el marco de colaboraciéon entre el Ministerio de Defensa y la Universidad Nacional de Educacion a
Distancia, para establecer un programa educativo especifico dirigido a los suboficiales de las Fuerzas Armadas, que les per-
mita obtener titulaciones de grado universitario para facilitar su promocion a las escalas de oficiales de los Cuerpos Generales
y de Infanteria de Marina.
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Cuando un

amigo se va

| atractivo de aquellas flechas

aladas, llamadas Starfighter,
que casi recién llegadas nos mos-
tr6 a Maria Inés, mi mujer, y a
mi, en Torrején, el insupera-
ble Angelito Negron, fue tal, que
en adelante, tantas veces viajé a
Madrid no dejé de visitarles en
su base; tanto mas, cuando fui co-
nociendo a su gente, en torno a
aquel excepcional personaje que
fue el teniente coronel Gerardo
Escalante, «el tio Gerardo».

Un dia, en la acogedora cafete-
ria donde, junto a muchos recuer-
dos, lucian sobre la barra las tan
originales jarras de cerveza que,
reproduciendo cascos y masca-
ras, regala la Lockheed a los pilo-
tos de 104, no sin cierta sorpresa
por mi parte, se me presentd un
comandante que me dijo ser Luis
Delgado Sanchez-Arjona. Habia
leido, en la prensa, varios trabajos

memoria historica del EA
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mios que le habian gustado y lla-
mado la atencién; pues segun ¢él:
«En Espafia, se escribe poco de
aviacién y generalmente, el escri-
tor, no tiene ni idea».

Siguieron  encendidos  elo-
gios al 104, ya que como jefe del
Escuadron de Mantenimiento,
queriendo conocerlo bien, tras
unos doble mandos, el capitan
Rafa de Madariaga le habia solta-
do, pagando a este el tradicional
délar de plata fechado que lo con-
serva como «oro en pafo».

Tal era su entusiasmo, que re-
cuerdo, su machacona recomen-
dacién: «Canario, pide que te
vuelen en él; es algo apotedsico»,
y asi fue. El 22 octubre de 1971
participando en un ejercicio Red
Eye, a bordo del TF-104 (CE-8-
3/ 104-3) pilotado por el capitan
Joaquin Vasco Gil, en un vuelo de
50 minutos alcanzabamos una ve-
locidad de 1,5 mach.

Volviendo a nuestro protago-
nista, con Luis Delgado: tez mo-
rena, pelo y cejas completamente
blancos —de ahi su apodo «El ne-
gativo» (fotografico)- congenie
inmediatamente,  haciéndonos
amigos. Como curioso repor-
te le pregunté, y sin darle impor-
tancia, me cont6 su vida: Casado
y con cuatro hijos, habia nacido
en Ciudad Rodrigo en 1924, sal-
mantino pues, aun amando con
locura el campo, buscando su fu-
turo, ingresé en la AGA conla 1.2
Promocion (1945).

«jComo recuerdo la emocion
y la felicidad de mi primer vuelo
solo, al ver que dominaba aquella
Biicker!».

el vigia

Cronologia de la
Aviacién Militar
espafola

«CANARIO» AZAOLA
Miembro del IHCA

Considerado un «manitas»,
aunque destinado en primera
instancia al Regimiento Mixto
n.°l, pronto pasé a la Escuela de
Pilotos de Grupo Sur para, co-
mo profesor, ensefiar lo que tan
bien habia aprendido.

Una tarde, en visperas de
Navidad 1951, a bordo de
una Biicker, partia de Caceres
con direccion Madrid-Cuatro
Vientos. «El parte meteorologi-
co era bueno, pero a ultima hora
de la tarde se formo rapidamen-
te una niebla espesisima; no po-
dia seguir, ni tampoco darme la
vuelta, forzosamente, debia bus-
car un campito donde meterme
y lo encontré. Tomé tierra casi
de noche perfectamente, pero
antes de terminar el rodaje, pillé
la tan popular zanja traidoral,
destrozando el tren y la hélice.
Afortunadamente, a mi no me
ocurrioé nada, asi que con el pa-
racaidas al hombro, después de
pasar el rio Guadarrama helado
llegué a un pueblito donde me
trataron estupendamente hasta
que me recogieron a las cuatro
de la manana».

Cuando los acuerdos con
USA de 1953 trajeron la mo-
dernizacién del Ejercito de Aire,
nuestro protagonista marcha a
la nueva Escuela de Reactores
de Talavera la Real donde ba-
jo la direccién de instructores
norteamericanos, el ano si-
guiente, junto a 28 compaieros
lleva a cabo un curso inicial de
transicion a reactor T-33; a es-
te sigue otro de formacién com-
plementaria para instructores,

Hace 50 anos

Apagafuegos
Madrid 10 enero 1973

or escrito de hoy, se crea el

404 Escuadréon de Fuerzas
Aéreas, dotado inicialmente con
dos aviones CL-215 matriculas
(EC-BXM y EC-BXN) que en
adelante pasardn a tomar como
estacionamiento permanente la
base aérea de Getafe. Dado que
su funcién es la lucha contra los
incendos forestales, como em-
blema han adoptado el popular
conejo Fifel del Icona cabalgan-
go sobre un Canadair junto al
«Cuando un monte se quema...
404 escuadron vuelay.

en la escuela norteamericana de
Furstenfeldbruck  (Alemania);
ellos seran los primeros profeso-
res de Talavera.

Tras obtener con la 21
Promocién su diplomatura en
Estado Mayor, con verdadera ilu-
sion se incorpora como proto2
a Talavera donde, entre 1965 y
1973, —ya teniente coronel- im-
parte 15 cursos.

Profesor en la Escuela Superior
del Aire y en la de Polimotores,
es destinado luego al Mando
y Estado Mayor de la Defensa
Aéreay ala Secretaria Militar del
Cuartel General del Aire.

Ascendido en 1977 al empleo
de coronel, es nombrado jefe del
Ala 11 y base aérea de Manises;
dos afos después, tuve el honor
de ser anfitrién suyo. Habiendo
solicitado retratar en vuelo a los
Mirage F-1, el EM decidi6 que,
no estando operativos los bipla-
zas, lo hiciera desde un Mirage
III de la citada base, pilotado por
el comandante Gomez Carretero;
una experiencia fantdstica pues,
ademds, pude fotografiar una
formacion de Planchetas® lidera-
da por un Phantom.
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No pasé mucho tiempo pa-
ra que, gracias a la generosidad
del JEMA, Emiliano Alfaro me
incluyera con Marfa Inés («la
gaucha», para él) en una comi-
si6n del EA* que, invitada por la
Fuerza Aérea argentina, visitaria
este pais. Aunque ya sabia que
Luis estaba de agregado aéreo
alli, fue una sorpresa encontrar-
lo en la base aérea de El Palomar,
formando parte del comité de re-
cepcion. Aquel maravilloso viaje,
que incluyo vuelo demostrati-
vo del Pucara y visita con vuelo
también a la Escuela de Aviacion
de Cordoba, fue seguido con sa-
tisfaccion por mi amigo, tan-
to mas cuando le conté que tras
mi vuelo en el avién antiguerri-
lla, habia sido nombrado piloto
de ataque honorario. También le
falt6 tiempo, tan pronto aparecio,
para informarme que una de mis
fotografias aparecia en portada
en la revista Aeroespacio.

Colofén de aquel viaje fue un
coctel que mi suegro ofrecid a
la comisién espafola incluido
al agregado aéreo quien, junto a
Paula su mujer y un hijo, regre-
s6 a Espafia de vacaciones con
nosotros.

Pronto, nuestro protagonista
alcanzaria el generalato de bri-
gada, de division y teniente ge-
neral, jefe del Mando Aéreo de
Combate y capitdn general de
la Primera Region Aérea. Como
tal, siempre quiso entregarme
personalmente, alguno de los
premios EA que se me conce-
dieron. Admirador y animador
de El Vigia, contribuyd en mds
de una ocasion con fotografias.
Eramos muy amigos, y senti de
veras que, luego de haber pilo-
tado 23 tipos de aviones distin-
tos, de su vuelo a la eternidad,
siendo uno miembro de APAVE,
que ¢l con tanto carifio habia
creado y fue su primer presiden-
te, no tuviera noticia hasta pasa-
dos tres meses.

!Segtin el general «Pepin» Juste
Iraola, el autor de «Zanja traidora
arrebatome el tren, regreso via ferro-
carril», fue mi tio «Chista» Azaola.
*Profesor de vuelo.

*Popularmente asi se les conoce en
Manises a los Mirage III.

“La formaban el general Santiago
Ibarreta, el coronel Vicente Nieto
y el teniente coronel José Sanchez

Florit, acompanados de sus esposas.

Hace 123 anos

Bautismo Real

Hace 50 anos

Recompensados

Cuatro Vientos 7 febrero 1913

legados SS.MM. los Reyes a

primera hora de la tarde, a
las cinco en punto, listo ya el di-
rigible Espafia accedié a él D.
Alfonso acompanado del prin-
cipe Mauricio de Battenberg,
hermano de la Reina. A bordo
les esperaban el teniente gene-
ral Marina, el coronel Vives y, en
funcién de tripulantes, los capi-
tanes Kindeldn, Jiménez Millas y
el mecanico Quesada. Los 18 mi-
nutos de vuelo regio, de enorme
satisfaccién para el monarca, han
sido inmortalizados a toda pagi-
na en la prensa, queriendo con
ello el Gobierno restar grados en
la escala de desastres a la anda-
dura del Espafia en el mundo de
los dirigibles.

Hace 123 anos

Maniobras

Retamares 15 febrero 1913

Por primera vez, aparatos de
aviacion han tomado parte
en las maniobras que el Ejército
estd llevando a cabo en esta lo-
calidad madrileia. Los pilotos,
demostrando una indudable pe-
ricia, han causado una formida-
ble impresion.

San Javier 13 enero 1973

n la Academia General del

Aire, en acto celebrado en la
Plaza de Armas, el coronel di-
rector José Torres Garcia, ha im-
puesto sendas cruces al mérito
aerondutico, con distintivo blan-
co, a Juan Manuel Legaz Navarro
y a su hijo, Andrés Legaz Garcia,
como recompensa a la eficaz ayu-
da que ambos, cuando cultiva-
ban sus tierras en los Almagros,
pedania de Fuente del Alamo
(Murcia), prestaron al teniente
profesor Jesus Martin del Moral y
al alférez alumno Miguel Romero
Léez a quienes consiguieron sa-
carles del T-6 siniestrado.

El amigo del

eguro que Wilbur y Orville

Wright tuvieron su can, que
aquél 11 de diciembre de 1903 en
Kitty Hawk correria saltando al-
borozado al ver con emocién los
primeros revoloteos del Flyer.
Con esto queremos decir que la
amistad entre el can y el aviador
viene de antiguo, y asi he podido
comprobar, a través de las fotos
de mi archivo, alguna de las cua-
les quiero mostrar.

Hoy traigo a estas paginas el
unico piloto de la serie que no es
militar, Javier Arandui Laiseca;
apasionado de la aviacidn, des-
de muy joven apuntaba maneras
y pronto, tanto la faceta aérea, co-
mo sus conocimientos, ademas de
la investigacion histdrica aeronau-
tica (civil y militar) los superaba
con nota.

Lo conoci un dia del Real Club
Jolaseta en Neguri (Guecho),
cuando, sentado en la barandi-
lla que separa la puerta de la ca-
lle, me llamo la atencién un chaval
de unos 15 afos quien vestia la ca-
zadora de piloto de la USAE de
moda entonces, en la que curiosa-
mente habia sustituido sus origi-
nales parches por los de unidades
del Ejército del Aire. Tan es asi, que
acercandome a ¢él le hice un exa-
men. ;Donde estan ubicadas? -le
pregunté- ;Qué aviones tienen?
Se las sabia todas, y cuando pen-
sé que el mocito podia cabrearse,
sorprendentemente, me pregun-
t6: «Usted, por casualidad, ;no se-
ra Don Canario Azaola?» Sin salir
de mi asombro le dije: «;Coémo se
te ha ocurrido tal cosa?» Me contd
que sumadre me conocia yle habia
dicho que algun dia nos presenta-
ria. No siendo necesario tal requi-
sito, vino por casa, lo llevé al aero
club y asistié conmigo al gran fes-
tival que se celebr6 en Sondica en
1988. Enseguida conectd con los
pilotos britanicos del Phantom y
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:Oh! el Rokiski

n su dia (RAA mayo de 2011) me referi al teniente coronel Isidoro
/L6pez de Haro «el sori», quien nombrado agregado aéreo en Buenos
Alires, al retratarse, tuvo su toque de originalidad pues, orgulloso de sus
‘alas obtenidas en 1925, lejos de tapar el emblema como acostumbraban
sus comparieros, con la banda de la Victoria, lo prendia sobre esta.
Pareciendo a este cronista una logica y excelente idea, se permitié
‘animar los aviadores que, en adelante, cuando de gala ostentaran ban-
da de Gran Cruz u otras, siguieran su ejemplo. .
. Que sepamos, solamente el general del aire Francisco Javier Garcia
“Arnaiz siguié mi consejo, y cual no seria mi sorpresa cuando, presi-
diendo un acto en el Cuartel General, emocionado lo vi con el rokiski)
‘sobre la banda correspondiente a la Gran Cruz del Mérito Aerondutico
(foto); sumamente agradecido, le felicité. A continuacion, saludé a
k’grupos de amigos; todos llevaban sus alas debajo de las bandas, mos-
;,trando alguno una parte minima del emblema. Haciéndome el tonto,
| a uno le pregunté «;Tu eres piloto?» respondiéndome afirmativamen-
:i_te, se justifico, diciendo que el Manual de Uniformidad asi lo reque-
| rfa. Dicho manual —que lo poseo- dice: «La banda se coloca siempre
E del hombro derecho al costado izquierdo». Craso error, si tenemos en
| cuenta que, casi en su totalidad, cubre el emblema del Ejército del Aire
| ¥, para mds inri, puede verse en la figura 130, ldmina 321.

Este decano cronista no puede terminar estas lineas sin hacer un
[ llamamiento, a quien corresponda, para que de manera oficial se dis-
' ponga que, a fin de que pueda lucirse en todo su esplendor el emblema
del Ejército del Aire y del Espacio, en caso de ostentar banda, se sittie
'precisamente sobre esta.

del Camberra, y tengo una boni- ~ Volante (B-17), Mitchell (B-

ta foto «a burros» de los mismos.
Cada vez mas entusiasmado con
la aviacidn, hace el preuniversita-
rio en El Escorial y la carrera de
empresariales en Madrid y USA
(1990-1995). En la universidad
de Boston («jFijate la suerte que
tuve!) conoci a Rob Collings hijo
de un magnate de la aviacion cu-
ya fundacién, que lleva su nom-
bre, posee sendos bombarderos
Liberator (B-24), una Fortaleza

25), ademas de un Avenger, un
Stearman y hasta un Bleriot.

«jUna pasadal» Consegui que
me volaran en alguno, y recuer-
do una tourné con el Liberator al
que se acercaban llorando emo-
cionados para tocarlo tios mayo-
res que habian hecho la guerra —y
las habian pasado canutas- en tal
tipo de avidn.

Terminada la carrera, de vuel-
ta en Espaiia, habiendo solicitado

este cronista autorizaciéon para
retratar en vuelo al CN-235, lo
propuse como ayudante y se le
concedid. Disfruté enormemen-

te con aquella cerrada formacién
y los cambios de posicion, lo
mismo que en la posterior char-
la que con el coronel Vieira man-
tuvimos. También recuerdo me
acompaié a la visita-entrevis-
ta que hice en su casa al teniente
general Miguel Guerrero, aluci-
nando con las cosas —pura histo-
ria- que aquel gran y encantador
personaje nos conto.

Investigador aeronautico, tras
revisar mi archivo y consultar
otros oficiales, (en Villaviciosa
es muy conocido y apreciado),
en 1997 debuté en las paginas de
el diario El Correo de Bilbao refi-
riéndose a los aviones internados
en el Pais Vasco.

En 2021 con Moya, Sales
y Salgado publica «Escala en
Espafia», un magnifico libro
de 325 paginas acerca del mas
de un centenar de aviones de la
Commonwealth que terminaron
su vuelo en nuestro suelo duran-
te la 2.* Guerra Mundial. Ahora
-yo le pasé informacion- tiene
entre manos un exhaustivo tra-
bajo sobre los salvamentos en pa-
racaidas en Espaiia.

Pero, dejémosle que el mis-
mo, nos cuente sobre su faceta
voladora:

«Me hice piloto en 1999 en la
escuela MG de Cuatro Vientos: el
22 de junio aprobé y con la tinta de
la licencia aun fresca, el 4 de agos-
to estaba en Lituania con Vytas
Lapenas volando en Yak 52, for-
méandome como piloto acrobatico
y desasnandome. He estado com-
pitiendo desde entonces; primero
en Z-50L y luego en un Extra 300S
con el que disfruté mucho y gané el
campeonato de Espafia en la cate-
goria de Avanzado en 2016.

Actualmente vuelo como ins-
tructor de vuelo acrobatico el
Extra 200 del Real Aero Club
de Espana, soy piloto voluntario
en la FIO, donde vuelo la I-115
Garrapata y hago vuelo a vela en
Fuentemilanos. Cuando no es-
toy en el aire, trato de hacer algu-
na maqueta, escribir sobre historia
de la aviacién y estoy estudian-
do la carrera de Historia. Trabajo
en una multinacional del sector
financiero».

En la foto junto al Extra 300 S
(N8JX) disefiado (1987) por el
piloto acrobético aleman Walter
Extra en compafiia de Gus, su
Labrador Retriever a quien tam-
bién le gusta volar.
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MaNUEL GONZALEZ ALVAREZ

Historiador

JONATHARN MAJORS GLEMN POWELL
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Ficua Técnica e Devotion. UNA HISTORIA DE HEROES.

Director: J.D. Dictaro -Guion: Jake CRANE, JoNATHAN STEWART -Propuctora: Brack LaseL
Meoia, STX Entertainment, Sony Picrures Entertainment (SPE) -Masica: Chanoa Dancy
-FotocraFia: ERik MESSERSCHMIDT -PROTAGONISTAS: JONATHAN Masors, GLEN PoweLL, THomAS
Saposki, Jot Jonas, Daren Kacasorr, Nick Harorove, CHrisTing Jackson, Spencer NEviLLE
-Pais: Estapos Uninos -Aio: 2022-Duracion: 138 min.

[En esta ocasién traemos a la sec-
cion una pelicula de rabiosa actuali-
dad estrenada en cine en enero de
este mismos aflo y cuya premiere tu-
vo lugar en Toronto en 2022. Se trata
de un drama bélico ambientado en
la guerra de Corea en los afos 50
del siglo XX. Esté inspirada en el li-
bro de Adam Makos «Devotion: an
epic story of heroism, friendship and
sacrifice» y basada en hechos reales.

En 1950, cuando la Guerra Fria
amenaza la paz internacional dos
jévenes pilotos, que provenian de
diferentes mundos, son aceptados
en un escuadrén de élite para su en-
trenamiento: uno es Tom Hudner, un
soldado impecable. El otro es Jesse
Brown, un excelente piloto que se
convertiria en el primer afroameri-
cano en volar en combate para la
Marina de los Estados Unidos.
Ambos serédn llevados al Iimite para
convertirse en los mejores pilotos
de combate del escuadrén VF-32.
Su estrecha amistad se pondré a
prueba cuando uno de ellos es de-
rribado en el campo de batalla.

M3s alld del drama épico esta pe-
licula contiene otros temas de caréc-
ter humano, histérico y técnico. Asi,
por un lado nos cuenta la historia
real de Jesse, hijo de un aparcero
afroamericano en Misisipi, que se
convirtié en el primer piloto negro
de portaaviones de la Marina es-
tadounidense, un pais en el que ni
siquiera le atendian en un bar por
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Un F4U-4B Corsair cargado con cohetes y bom-
bas a punto de despegar del portaaviones USS
Sicily (CVE-118) durante la guerra de Corea, 1950
(Imagen: wikiwand.com)

su color de piel. La pelicula refle-
ja la aceptacidn tibia por parte de
sus superiores y coémo tenia que
esforzarse més o ser el mejor pa-
ra ser simplemente aceptado. Sin
embargo, también retrata la solida-
ridad y lealtad de la familia aviado-
ra cuando se trata de companeros
de empleo similar o con los que
arriesga la vida en las misiones
encomendadas.

Respecto a los aviones, la pelicu-
la presenta las dificultades técnicas
que implica un cambio de avion de
combate que no pudieron probar
lo suficiente antes de ir al frente.
Inicialmente el escuadrén estaba
especializado en volar el Grumman
F8F Bearcat y les impusieron volar
en un nuevo modelo, el Chance
Vought F4U Corsaire. Esto obligd a
los pilotos a realizar pruebas, entre-
namiento y preparacién de la mision
a la vez, con todas las dificultades,
sobreesfuerzo y riesgo que ello
conllevaba.

Esta parte técnica se completa
con otros muchos detalles, bien co-
nocidos por aviadores o personal rela-
cionado con la aeronéautica, como son
la validacién de nimero de piezas en

orden, algo imprescindible para llevar
un correcto mantenimiento del avién
o incorporaciones como el giroscopio
mohring, entre otros detalles, lo que
enriquece la pelicula y la capacita pa-
ra llegar a mas publico.

DETALLES SOBRE EL F4AU CORSAIRE
El Chance Vought F4U Corsaire fue
un caza de combate que se empezd
a producir en febrero de 1938, se uti-
liz6 sobre todo durante la Segunda
Guerra Mundial y la Guerra de Corea.
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Sirvié principalmente en el Cuerpo
de Marines de Estados Unidos, en
la Marina Real britdnica, en Nueva
Zelanda en Francia y en otras fuerzas
menores hasta los afos 60.

Su ultimo combate fue en Hoduras
durante la guerra del futbol o la gue-
rra de las cien horas entre Honduras y
El Salvador en julio 1969.

Actualmente se puede contemplar
en vuelo en diversas exhibiciones de
aviones clésicos ya que se conser-
van numerosos ejemplares. m

Un F4U-4 Corsair restaurado de la época de la guerra
de Corea con los emblemas del Cuerpo de Marines de

Estados Unidos. (Imagen: Wikiwand.com)
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internet y nuevas tecnologias

Internet y nuevas
tecnologias

Todos tenemos una estrategia
hasta que te dan el primer pufeta-
zo en la cara. La frase -del «malote»
Mike Tyson- es una versién prosaica
de aquella otra de que ninguna es-
trategia sobrevive al primer disparo
en una guerra. Pero se entiende igual
o mejor que la que se atribuye, entre
otros, a Moltke. En cualquier caso,
esa afirmacién no supone que la
preparacién y el planeamiento no
sean fundamentales en un conflic-
to, o en cualquier otra faceta de la
vida.

De momento, el proceso mental
que supone el planeamiento impli-
ca la recopilacién y estudio de mu-
chos de los factores que van a estar
presentes cuando se desencade-
nen las hostilidades. Podemos no
haber encontrado el camino, o en-
contrarnos con que esta bloquea-

do porque los «malos» también
juegan, pero tendremos claro el
mapa completo y serd mucho mas
facil identificar vias alternativas.
Eso, que es vélido para el &mbito
de lo fisico y lo cinético, lo es toda-
via mucho mas en el mundo digital,
tan binario en muchos aspectos.
La preparacién, la previsién, la
coordinacién con socios, aliados y
proveedores civiles o militares, y la
planificacién en base a una doctri-
na y unas estrategias claras es fun-
damental en el conflicto digital.
Nos cuenta el general Frias la
trascendencia de las comunicacio-
nes digitales en la guerra en Ucra-
nia'. No solo porque siguen siendo

Thttps://www.ieee.es/en/contenido/no-
ticias/2022/12/DIEEEO112_2022_CAR-
FRI_Ucrania.html

ANGEL GOMEZ DE AGREDA
Coronel del Ejército del Aire

y del Espacio

Doctor en Ingenieria

de Organizacion (UPM)
angel@angelgomezdeagreda.es

el vinculo entre los distintos esca-
lones y la base de los sistemas de
mando y control. Ese papel ya lo
jugaban las sefiales de humo y los
mensajeros a caballo. Nuestra de-
pendencia de lo digital -en cuanto
a las comunicaciones propiamen-
te dichas y en lo que respecta a la
adquisicién y proceso de los datos
que comunicamos- ha crecido més
alld de lo imaginable desde el ul-
timo enfrentamiento directo entre
fuerzas de dos paises avanzados.
Otro axioma que debemos tener
siempre presente es que uno va a la
guerra con lo que tiene, material y
doctrinalmente. Si, se pueden hacer
cambios a mitad de partido, pero hay
que llegar hasta la mitad y asumir lo
que hayas encajado hasta entonces.
En el dmbito digital, la adquisicién
y puesta en uso de capacidades
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es, probablemente, més rapida que
en el convencional. Eso si, el ritmo
de batalla es también mucho mas
elevado.

Si el primer dia de la guerra tu red
de satélites esta fuera de servicio por
un ciberataque que ha tenido lugar
esa misma noche no cabe retroce-
der ordenadamente a la espera de
refuerzos. Si estos refuerzos llegan
de la mano de una empresa privada
extranjera tampoco se puede espe-
rar que la decisién de prestarlos sea
espontanea. Los vinculos con tus pro-
veedores habituales y con otros al-
ternativos son de importancia capital
para poder reaccionar a tiempo.

Si tus comunicaciones dependen
de redes o de equipos de empresas
o paises extranjeros, es ldgico pensar
que tu acceso a las mismas depende-
ré de la voluntad que ellos tengan de
que funcionen. Amén de su capaci-
dad para mantenerlas activas.

La guerra no es el momento para
hacer amigos, sino el momento para
que, los que tienes, te echen una
mano. Volvamos a los clasicos, que
nos cuentan que los conflictos se
ganan -o se pierden- antes de que
empiecen. La preparacién previa con-
sigue victorias caras; la falta de prepa-
racion sélo puede aspirar a la derrota.

El Ministerio de Defensa se ha
embarcado en la adquisicion o
puesta al dia de sistemas de comu-
nicaciones y equipos digitales por-
que las derrotas son normalmente
mucho mas onerosas que las victo-
rias caras. Y porque la preparacion
del campo de batalla es un aspecto
fundamental que sélo tiene sentido
hacer antes de librarla. Y porque
este campo incluye también los
aspectos digitales y electromagné-
ticos.

Més alld del alcance de los obu-
ses y los misiles, alld donde ya no
llegan las redes de mando y con-
trol, sigue siendo fundamental que
llegue nuestro mensaje. La guerra
es un enfrentamiento de volunta-
des; las voluntades se basan en las
emociones, y las emociones surgen
de nuestra percepcién de la reali-
dad. Para ganar voluntades, en casa
y fuera de ella, es fundamental que
la realidad se perciba segin nues-
tro punto de vista. Hablar y ser oido
al tiempo que se calla o se modula
el discurso rival.

Todas estas circunstancias, y mu-
chas maés, han tenido lugar en el
afio de guerra que ha trascurrido
ya en Ucrania. De hecho, tan impor-
tante es lo que ha ocurrido como

lo que no. Mientras casi todos es-
perdbamos un intenso fuego cru-
zado en el ciberespacio, lo que ha
trascendido no alcanza, ni de lejos,
la relevancia de las acciones ciné-
ticas. Para explicarlo hay que tener
en cuenta los ochos afios de intensa
preparacion y mejora de las condi-
ciones de las redes y servicios digi-
tales que Ucrania ha afrontado con
la ayuda de muchos de los paises
que hoy también estamos aportan-
do medios fisicos para su defensa.

Por supuesto, como en tantos
otros aspectos del ambito digital,
las lecciones no hay que leerlas solo
en clave militar. Son vélidas también
para cualquier administracién o em-
presa.Y son urgentes.

En tanto encajamos -o no- el pri-
mer pufetazo en la cara, los medios
digitales son la herramienta ideal
para llegar a ese momento en las me-
jores condiciones posibles; después,
serén los ojos y oidos que guiardn
nuestros pufos. Son argumentos
mas que contundentes para seguir
prestando atencién a la doctrina, la
preparacién, el abastecimiento y el
sostenimiento de nuestras fuerzas, y
a la colaboraciéon con aquellos que
estardn en nuestro rincén cuando nos
toque subir al ring.
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La vuelta a Europa en avién

Un pequefio burgués en la Rusia Roja

Manuel Chaves Nogales

288 paginas, 12,5 X 20 cm. Barcelona: Libros del Asteroide, 2019. ISBN: 978-84-92663-61-3

Olvidado durante muchos afios, Manuel Chaves No-
gales (Sevilla, 1897 - Londres, 1944) ha sido uno de los
grandes periodistas espanoles del siglo XX. Pionero del
reporterismo y del periodismo de investigacion, destacd
también en otras facetas, como la biografia o el ensayo.
Activo colaborador en diversos periddicos, que en su
época eran practicamente el inico medio de informacion
al alcance del gran publico, pues
la radio todavia no tenia la dimen-
sidn, tanto en emisoras como en
aparatos receptores, que adquiri-
ria pocos afos después. Chaves
viaja incansablemente hasta el lu-
gar en el que se produce la noti-
cia, hablando en persona con los
protagonistas, y realiza crénicas
que adquieren gran notoriedad.

Fascinado por la aviacién, rea-
liza una serie de reportajes so-
bre la aviadora norteamericana
Ruth Elder, quien en octubre de
1927, solo cinco meses después
del vuelo de Charles Lindbergh,
fracaso en su intento de ser la pri-
mera mujer que cruzara en vuelo
el Atlantico norte, pero que aun
asi batié el record femenino de
distancia sin escalas. Por uno de
sus articulos publicado en el dia-
rio ABC con el titulo «La llegada
de Ruth Elder a Madrid», obtuvo
el premio mas prestigioso del pe-
riodismo espafol, el Mariano de
Cavia.

Pero Chaves no solo se interesa por los grandes raids,
tan relevantes en esos afios y que tanto interés desper-
taban entre los lectores de periddicos, sino que percibe
que la aviacion es una herramienta de trabajo con la que
podra desarrollar su cometido como reportero de for-
ma diferente, facilitando rapidos desplazamientos para
ofrecer a sus lectores las primicias informativas que ca-
racterizarian el nuevo periodismo. En el verano de 1928
emprende un viaje en avién por Europa del que ird remi-
tiendo a su periddico, Heraldo de Madrid, sucesivas cré-
nicas, hasta un total de 26, que serén publicadas entre el
6 de agosto y el 5 de noviembre de ese ano, a menudo

en avion

Manuel Chaves Nogales
La vuelta a Europa

Un pequedio burgués en la Rusia roja

acompanadas de fotografias aéreas de los lugares visita-
dos. Animado por el éxito obtenido por estos articulos
periodisticos, reorganizé los materiales, completando al-
gunos aspectos y ahadiendo materiales nuevos, asi como
los parrafos que habian sido suprimidos por la censura. El
libro fue publicado por la editorial Mundo Latino en 1929.
Desaparecido de las librerias durante muchos afios, fue
editado de nuevo en 2012 por
Libros del Asteroide, y ha alcan-
zado ya su sexta edicién.

Su lectura permite comple-
mentar el articulo de Manuel Pa-
rrilla Gil, publicado en el dltimo
ndmero de la revista Aeroplano
(n.° 40, de 2022), centrado en
los aspectos aeronduticos del
viaje de Chaves Nogales, asi
como del contexto en el que se
realizaron, de sus precursores,
el periodista Luis de Oteyza y
el fotégrafo Alfonsito, asi como
de la figura de la aviadora Ruth
Elder.

Con algunos incidentes, ate-
rrizajes forzosos incluidos, Cha-
ves va describiendo la situacién
de los paises que va visitando.
Durante varios meses recorrera
Europa, con escalas en capitales
como Paris, Berlin, Praga o Vie-
na. Pero el objetivo principal del
viaje, al que dedicara la mayor
parte del tiempo, es la Unidn
Soviética a la que dedica 12 de
los 19 capitulos del libro. Una década después de la revo-
lucién bolchevique, estaba interesado en conocer sobre
el terreno cémo habia evolucionado la sociedad rusa. Vi-
sita Moscu y Leningrado, pero hace un largo periplo has-
ta el Caucaso, remota regién en la que su avion sufre un
accidente y el periédico, que deja de recibir sus crénicas,
le da por desaparecido durante 22 dias.

Ademas de periodista, desarrollé una notable obra li-
teraria que incluye la novela («El maestro Juan Martinez
que estaba alli»), el anélisis politico («A sangre y fuego»
o «La agonia de Francia»), asi como la biografia («Juan
Belmonte, matador de toros»).
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