CaARLOS MAESTRO FERNANDEZ
Comandante de Aviacién

ando escribo un articulo, soy de
los que gusta introducir a los
lectores en aquello que se van a

| encontrar y, en el caso que nos toca,

reivindicar una parcela de las opera-
ciones aéreas que a mi juicio estd un
poco relegada en el Ejército del Aire
0, cuanto menos, es desconocida.

Quisiera definir primero, y de for-
ma un tanto particular, lo que es un
helicdptero, por ser el tema central de
este articulo y con el tnico fin de en-
cuadrarlo dentro de lo que llamamos
el Mundo de la Aviacidn.

Aunque de una forma muy simple.
“El helicéptero™ es una acronave cu-
yas alas en lugar de estar fijas. como
es el caso de la mayoria de los avio-
nes (exceptuando los de geometria
variable), giran y propulsan, factor
este de la propulsion que si difiere de
las aeronaves de ala fija. pues, en es-
tas tltimas (los aviones), la propul-
sion no la proporcionan las alas.

Estas caracteristicas, le confieren
unas cualidades extraordinarias para
desenvolverse cerca del suelo y a ba-
ja o nula velocidad, y le limita su
comportamiento a medida que au-
menta la velocidad y la altura. Bien
es cierto que se han alcanzado unas
cotas de velocidades de crucero pro-
ximas a los 200 kts y altitudes por
encima de los 20.000 pies que no son
tan restrictivas, pero que distan de las
conseguidas por muchos aviones.

Por diversas circunstancias, el
Ejército de Aire espaiol nunca ha
mostrado una especial predileccion
por este tipo de aeronaves y, a pesar
de su enorme potencial, ha optado
por asignarles un tipo especifico de
misiones (Ensefianza, Bisqueda y
Salvamento y transporte VIP), mien-
tras que han sido otros ejércitos como
la Armada y el Ejército de Tierra. los
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que de una forma mas generalizada le
han dado aplicaciones especificamen-
te militares.

Me atreveria a citar -con la proba-
bilidad de error tan grande que se
asume con opiniones de esta indole-
como las posibles causas por las que
el Ejército del Aire ha optado exclu-
sivamente por los aviones en materia
de caza y transporte, como las si-
guientes:

* La juventud de la aviacioén hace
que tenga poca perspectiva historica
donde mirarse y hay que remontarse
a los combates aéreos de la Primera
Guerra Mundial y los combates y
bombardeos de la Segunda. para
comprender el estilo de vida que ca-
racterizaba a los pilotos y los dife-
renciaba de los demids combatientes.
Siempre regresan a una Base, duer-
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BTN, AP v o e - ' recia ser el prototipo que la sociedad
» 5 ' : ' _ veia en ellos. Los campos de aviacion
_ g i . b | G , eran parte de los “Ejércitos del Aire
s - ' me M Hess T R que empezaban a formarse y, a mi

entender, cuando aparecieron los he-
licopteros que no usaban las pistas,
eran muy vulnerables y sobre todo,
servian principalmente a los intereses
de los Ejércitos de Tierra y Marinas
de Guerra, éstos no despertaron el
interés de los responsables de las
Fuerzas Aéreas (demasiado embria-
gados de las caracteristicas de sus
aviones) al tiempo que creaban las ti-
picas pugnas competitivas entre unos
aviadores y otros.

* Otro factor historico es la capaci-
dad para el combate aire-aire, practi-
>a habitual en las Fuerzas Acéreas en
paz y en guerra y virtud por la que se
ha valorado a aviadores emblemiiti-
cos en todas las épocas (numero de
derribos). Asi, aunque aumentando
su presencia a medida que pasaban
los anos y maduraba su tecnologia,
desde la Segunda Guerra Mundial
hasta la Guerra de Corea, el helicop-
tero fue presa fdcil para los aviones
de caza. Los voluminosos y ruidosos
helicdpteros de entonces, muy lentos
y pesados por los condicionantes de
sus misiones de transporte, la lalta
de tecnologia y la carencia de arma-
mento que garantizase una minima
supervivencia, engordaron unas esta-
disticas muy negativas que favorecie-
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ron la cesion de muchas misiones a
los aviones de ala fija.

Fue a partir de la Guerra de Viet-
nam cuando empezaron a aparecer
los helicépteros armados para misio-
nes aire-suelo y donde se consolidé
la presencia de helicopteros cuya tni-
ca mision era la de ataque (como es
el caso del Huey-Cobra).

En resumen, se podria decir que los
motivos que han llevado al Ejército
del Aire a utilizar como aeronaves de
combate y transporte, sélo aviones,
son: el posterior nacimiento de los
helicépteros y su relacion con come-
tidos atribuibles a las Fuerzas Te-
rrestres y Navales.

Ahora, nos encontramos en un mo-
mento y en un lugar concreto, y es
importante hacer algunas reflexiones
que, atn pareciendo lejanas ¢ impro-
bables, merecen la atencion de todos
aquellos que gustan de la Estrategia
del Futuro, materia donde el Ejército
del Aire es uno de sus mds fieles se-
guidores.

Es muy dificil predecir el futuro;
cada vez mds, los acontecimientos
cambian ripidamente y resulta, cuan-
to menos atrevido, el arte de pronos-
ticar. Ejemplos tan manidos como la
caida del muro de Berlin, la Guerra
del Golfo, Ruanda y la guerra en la
Antigua Yugoslavia nos invitan a es-
tar preparados para un maiana, que
prometiendo ser alentador, nos puede
deparar sorpresas.

Si parece claro que los conflictos
denominados de baja intensidad, lu-
cha contra el narcotrifico, el crimen
organizado y las misiones de ayuda
humanitaria van a ser cometidos de
las FAS. Estas dltimas, las misiones
de ayuda humanitaria, son las que de
forma mds extensiva encuentran el
beneplicito de la sociedad y ayudan a
aumentar el prestigio y aceptacion de
las Fuerzas Armadas. En situaciones
tales como: terremotos e inundacio-
nes, que degradan o destruyen las vias
de comunicacion, y lugares del plane-
ta donde la vegetacion y la orografia
imposibilitan el uso de medios terres-
tres, se hace imprescindible el uso de
helicopteros para acometer aquellas
misiones que sean asignadas.

Son muchos los ejemplos que se
pueden poner dentro y fuera de nues-
tras fronteras. El reconocimiento que
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han encontrado en nuestra sociedad
durante aios unidades como las del
SAR en aquellos lugares donde ha
actuado, ha sido ampliamente divul-
gado por numerosos medios de co-
municacién. Lo prolijo de las dece-
nas de articulos que se han publicado
hace que sea imposible reproducirlos
en esta revista, pero no cabe la menor
duda que han ayudado de manera
muy notable a aumentar el prestigio
de nuestras FAS.

El tener unos medios capaces y
operalivos, no solo permite cumplir
misiones necesarias, sino que le otor-
ga a los gobiernos una herramienta
muy valiosa para la gestion de deter-
minados conflictos y situaciones,

Ahora pasemos a analizar determi-
nadas cuestiones:

« ;Deberia ser el combate aire-ai-
re una competencia del Ejército del
Aire o de lo contrario deben ini-
ciarse en este campo ejércitos con
mucha menos experiencia ?

No voy a referirme a aquellas mi-
siones en las que el avién de combate
desempeiia su funcién de forma in-
sustituible y con notable éxito, sino
que quiero incidir en aquellas que le
corresponderian a helicépteros o con-
vertiplanos.

Este es el caso de las funciones
de escolta en misiones de Operacio-
nes Especiales, desembarco aéreo
tictico y CSAR, que requieren de la
intervencién de helicopteros de
combate. Actualmente, no estamos
en disposicion de desempeiniar estas
misiones aunque, en un futuro, con
la adquisicion del Tiger o del Apa-
che. el Ejército de Tierra podria lle-
varlas a cabo.

La vulnerabilidad de los aviones de
transporte en determinadas condicio-
nes (baja altura y baja velocidad)
frente a helicopteros de ataque es una
realidad en muchos escenarios, por
ello, muchas Fuerzas Armadas ad-
quieren estos aerodinos y no sélo los
utilizan para las misiones de ataque
sino, para adiestrar a las tripulaciones
de aviones de caza y transporte en la
forma mds idénea para evitar o com-
batir a estos nuevos enemigos. Para
saber si debe el ET dar esta cobertura
al Ejército del Aire, creo que lo id6-
neo seria acudir a criterios de renta-
bilidad y eficacia, que unidos a infra-
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estructuras, medios y experiencia de-
berian conformar la solucion.

No es intencién del autor ahondar
en las discrepancias o rivalidades que
pueden existir en determinadas com-
petencias, lejos de esto. soy de los
que piensan que unificando esfuerzos
tendriamos unas FAS mds operativas
y rentables. aun siendo consciente de
la dificultad de semejante empresa y
de los esfuerzos que se estin hacien-
do en esta direccion.

* :Deberia ser el Control del es-
pacio aéreo una funcion exclusiva
del Ejército del Aire?

Este punto estd ligado directamente
con el anterior. Aunque en un princi-
pio la respuesta a esta pregunta pare-
ce obvia, pues a todas luces es el
Ejército del Aire el que ejerce esta
funcién, podrian existir algunas lagu-
nas donde este Control no parece tan
claro o cuanto menos no se dispone
de los medios adecuados. Me expli-
co: ademds de los ya conocidos don-
de se delega en el comandante de la
Flota, son muchas las ocasiones en
que el control del espacio aéreo no
puede ser ejercido con radares. AAA,
misiles o aviones de combate, siste-
mas electrdnicos, etc. Eventos de in-
terés nacional (Barcelona 92, Sierra
Nevada 95. Ryder Cup), donde la
complejidad y discrecion de la situa-
cion impide la utilizacion de aviones
de combate y donde aeronaves a muy
baja cota y baja velocidad, por la no-
che y en condiciones meteorologicas
adversas podrian requerir de otras ae-
ronaves que pudieran volar en las
mismas condiciones para ejercer un
control del espacio aéreo localizado
en zonas especificas.

La magnitud y elevacion de la traza
no es la que debe determinar la res-
ponsabilidad del Ejercito del Aire, lo
tinico que deberia determinar, a mi
entender, es la tictica a emplear, el
tipo de aeronave y/o el tipo de arma-
mento a utilizar,

En general. podemos decir que en
los conflictos actuales y previsible-
mente en los del futuro, habri que
desplegar rdpidamente y acometer
tareas de mantenimiento, estableci-
miento y restablecimiento de la paz;
y para ello, se necesitan unidades
aéreas: auténomas, versitiles y fle-
xibles. En este tipo de escenarios,
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las amenazas son dispersas, inciertas
e imprevisibles. No existe una FE-
BA definida y las amenazas pueden
estar posicionadas en dreas donde es
muy dificil evitar daios colaterales.
La identificacion positiva de los
blancos, el reconocimiento y el con-
trol del espacio aéreo en vanguardia
puede implicar la presencia de heli-
cOpteros que de forma auténoma
ejerzan esta funcion.

En este punto de la que podriamos
denominar “Estrategia de Futuro™ es
donde nos preguntariamos si dispo-
nemos o no de los medios aéreos y de
las tripulaciones.

En el cuadro | podemos ver de for-
ma genérica las cifras que aportan los
helicdpteros en este campo:

* ;Tenemos cubiertas las necesi-
dades de transporte Aéreo?

Las carencias de transporte estraté-
gico estdn en la mente de toda la
Union Europea, las necesidades de
proyeccion se sienten cada dia mds
necesarias por el papel que el Viejo
Continente quiere retomar en el con-
texto mundial. Pero, el transporte es-
tratégico sélo cubre una parte del
transporte aéreo. Después hay que
distribuir. llegar a todas las zonas del
combate, evacuar personal...: En de-
finitiva hay que aumentar la movili-
dad, rapidez y penetracion.

En el seminario de la Citedra Al-
fredo Kindelin (El Transporte Aéreo
Militar Europeo), que organizé la Es-
cuela Superior del Aire en el aio
1999, el ponente que representaba a
Espaiia, decia textualmente “si los
aviones de combate y los helicopte-
ros de ataque fueron los sistemas de
armas prioritarios hace nueve anos,
cabe pensar que los aviones de trans-
porte y los helicpteros constituyen,
hoy en dia, los sistemas de armas vi-
tales”. En ambos casos, pasado y fu-
turo, menciona a los helicopteros co-
mo sistemas vitales. Los ponentes de
otros paises también mencionaron en
algin momento la importancia de es-
tos sistemas de armas. pero ninguno,
incluyendo al espaiiol, hicieron estu-
dio alguno sobre las capacidades del
helicéptero vy la gran carencia que de
ellos tienen los paises de la U.E.

Habria que volver a mencionar la
necesidad de este tipo de aeronaves
para todas las misiones que se deri-
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van de los conflictos de baja intensi-
dad, ayuda humanitaria y en general
de las Operaciones Especiales y que,
parece ser, estin llamadas a ocupar
un papel importante en las préximas
décadas.

Es posible que la respuesta a todo
esto pase por tener centralizado el
Transporte Aéreo a nivel Ministerio
de Defensa siendo el explotador el
Ejército del Aire, y/o centralizar el
mando de helicépteros (tipo Reino
Unido), para de esta forma satisfacer
las necesidades de TODOS con una
optimizacién de los recursos; pero
en cualquier caso, habrd que llegar a
un compromiso que se adapte mas a
las necesidades e infraestructuras es-
panolas.

Las cifras bésicas que arrojan las ae-
ronaves VTOL en materia de transporte
se pueden observar en el cuadro 2,

* Operaciones Especiales. Cuando
se menciona este apartado. siempre
se tiene la sensacion de estar hablan-
do de una de las grandes carencias
que tenemos en el dmbito aerondutico
militar y donde no existe un gran
consenso sobre su necesidad.

Es posible que la infraestructura y
medios aéreos para las Operaciones
Especiales requieran una inversion
econémica importante y que su justi-
ficacion no aglutine los pensamien-
tos de los tltimos responsables, pero
es indudable que el uso de aeronaves
VTOL es imprescindible para el éxito
de las mismas.

Quizis el disponer de capacidad
CSAR requiere de la utilizacién de
unos medios muy costosos donde la
probabilidad de utilizacion, unido al
alto riesgo de la misién, aconseja no
adentrarse en la adquisicion de los
mismos. pero es indudable que se ne-
cesitan aeronaves VIOL para el éxi-
to de la mision,

El evacuar personal de paises en
situacion de crisis (guerras civiles,
tensiones diplomaticas, guerrillas,
elc.) son situaciones que no siempre
se van a producir y el conocimiento
de que otros lo pueden hacer por
nosotros lambién puede ser un gran
argumento para no disponer de los
medios adecuados, pero es induda-
ble que se necesitan aeronaves
VTOL para el éxito de la mision.Po-
driamos seguir enumerando multi-
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tud de misiones que requieren de
aeronaves VTOL y que todas ellas
tienen el mismo denominador co-
min: aeronaves VTOL con sistemas
de autoproteccion, capacidad de
despliegue /autodespliegue, reabas-
tecimiento en vuelo, capacidad de
carga y tripulaciones adiestradas pa-
ra el vuelo en condiciones que gené-
ricamente denominamos de “com-
bate”. Estas aeronaves y estas tripu-
laciones, ademds pueden realizar
con éxito todas las misiones de ayu-
da humanitaria dentro y fuera de
nuestras fronteras ante todas las ca-
lamidades que la naturaleza y el ser
humano nos deparan.

Al final siempre se vuelve al mis-
mo punto de partida: ;Cudntas aero-
naves necesitamos? ;Es rentable rea-
lizar una inversion en este tipo de ae-
ronaves? ;A qué nivel tiene que
hacerse: especifico. conjunto o com-
binado?

Lo que si es una realidad, es que los
avances tecnoldgicos que han experi-
mentado los helicépteros y converti-
planos en los dltimos afos respecto a
sistemas de armamento, navegacion,
enmascaramiento, velocidad y auto-
nomia, hacen de ellos las herramien-
tas idéneas para su utilizacion en los
escenarios del futuro.

* La otra cara.

A nadie se le escapa que volar a
baja velocidad y pegado al terreno
tiene también muchos inconvenien-
tes, llegando a su punto mds critico
cuando se esti en estacionario, situa-
cion en la que se estd al alcance de
la artilleria antiaérea, armas ligeras
y misiles portitiles. Son muchas las
partes de un helicéptero vulnerables
a la accién enemiga aunque poco a
poco, se estd amortiguando esta vul-
nerabilidad con blindajes, la propia
capacidad de defensa y por la posi-
bilidad de llevar otros helicépteros
de escolta.

Otra servidumbre es la dificultad
para operar en eslacionario y a peso
miximo, en lugares donde la altitud
es elevada y/o el calor intenso. En es-
tas situaciones la demanda de poten-
cia es muy elevada y compaginar el
binomio autonomia/potencia sélo se
estd consiguiendo con nuevos dise-
fios, materiales mds ligeros, turbinas
més pequeiias, componentes cerdmi-
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cos y unidades de control de combus-
tible digitales.

La autonomia y el engelamiénto
son factores que han mermado la
operatividad del helicéptero. El pri-
mero se ha subsanado parcialmente
con mayores alcances (las 1000 NM
ya estdn al alcance de unos pocos) y
con el reabastecimiento en vuelo.
En cuanto al engelamiento, el EH-
101, NH-90, S-92, etc. ya lo tlienen
superado.

También es un factor negativo el
coste de adquisicién y mantenimien-
to. La complejidad de las transmisio-
nes y rotores, hacen del helicéptero
un sistema de armas con un manteni-
miento muy complejo y caro. que a
su vez limita su capacidad de actua-
cién y adquisicion por parte de mu-
chas FAS; pero bien es cierto, que en
los tdltimos afos los tiempos de man-
tenimiento por hora de vuelo se han
reducido notablemente y ya existen
multitud de rotores libres de manteni-
miento y cajas de transmision con
TBO’s que superan las tres mil horas
y capaces de sobrevivir en situacio-
nes criticas sin lubricacion.

ECHEMOS UN VISTAZO AL
PANORAMA INTERNACIONAL

Seria muy prolijo citar todas las
posibilidades, modernizaciones y ad-
quisiciones en el panorama mundial,
asi es que me inclino mds por citar
algunas novedades en escenarios
concretos.

El EH-101 y el NH-90 van a ocu-
par un papel importante en las FAS
del Reino Unido, Alemania, Holanda,
[talia y Francia. Por ejemplo, la RAF
ya ha empezado a recibir, y lo serd en
una cuantia superior a la veintena, el
EH-101: con reabastecimiento en
vuelo, autoproteccion y los requeri-
mientos necesarios para operaciones
CSAR. En la misma linea pero con
mds demora, estardn las entregas de
los NH-90 a los otros cuatro paises.
El total de helicépteros NH-90 que
tienen comprometidos Alemania,
Francia, Holanda e Italia, es de 366.
Cabe destacar los mds de 80 que reci-
bird la Luftwaffe y que una parte de
ellos lo serdn en configuracidén
CSAR. En cuanto a helicépteros de
combate, Alemania y Francia, son los
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tinicos compradores hasta la fecha
del Tiger, con un pedido de 160 uni-
dades, 80 cada uno. El Reino Unido
ha optado por la version inglesa del
Apache Longbow.

Respecto a los convertiplanos (V-
22). es mds que posible que empiecen
a engrosar las plantillas de todos
aquellos paises que quieran dar un
paso mds y clientes como el Reino
Unido e Israel han mostrado interés
por su adquisicion.

En el caso de Canada, en su nue-
va doctrina de modernizacion de sus
FAS. se intuye que los helicopteros
de combate van a ocupar un papel
importante en las asignaciones presu-
puestarias. Podrian buscar un heli-
coptero mds ligero que el Apache y
con una configuracién mds “stealth™.
En esta linea, el Tiger podria ser un
candidato, El EH-101 al igual que en
el Reino Unido, engrosard la planti-
lla de aeronaves VTOL para misiones
de transporte, SAR y CSAR.

En el Medio-este. las necesidades
de helicdpteros en sus modalidades
de transporte y ataque van a ser los
protagonistas de nuevos contratos
millonarios. Israel. sin ir mds lejos,
ha incrementado en un 250 % su ca-
pacidad en helicépteros de combate
desde el aio 84, y a sus 141 helicop-
teros de ataque es muy posible que le
anada algiin Apache mds y reconvier-
ta en la version LongBow a los que
ya tiene. Ademds, estd inmerso en
programas para la potenciacién de la
capacidad de transporte y en la susti-
tucioén de sus viejos CH-53. El V-22,
como ya se ha citado, estd en el punto
de mira.

Arabia Saudi estd negociando ad-
quirir otros 12 Apaches y 100 heli-
copteros de transporte.

Turquia estd pendiente de la adju-
dicacion de un contrato de 4 billones
americanos de dolares para 145 heli-
copteros de ataque. El Bell AH-1Z
KING COBRA, es un firme candida-
to, que tendrd una dura competencia
con el Kamov Ka-50 y el Agusta A-
129, que son los otros dos que estdn
siendo evaluados.

Australia estd pendiente de la ad-
Jjudicacién de un contrato de 1,2 bi-
llones americanos de ddlares para 30
helicépteros de ataque. E1 Agusta
Scorpion (A-129 modificado), Tiger

y Apache son los candidatos. Ade-
mds tienen en cartera la adquisicién
de otros 15 helicOpteros para misio-
nes SAR.

India establece unas necesidades
militares paras los proximos 25 aiios.
Dentro de estas necesidades figuran,
entre otros, 300 aviones y 500 heli-
copteros de combate.

En los EEUU, los convertiplanos
tipo V-22 son la clara apuesta VTOL
en aeronaves de transporte y asalto,
aunque algunos helicopteros como el
Black Hawk, CH-53 y Chinook, por
sus excelentes caracterfsticas para
transporte y operaciones especiales,
van adentrarse unos cuantos anos en
este proximo siglo.

Centrandonos en la USAF, los can-
didatos para sustituir los H-60-G
(CSAR y operaciones especiales)
son: EH-101 (europeo). S§-92, V-22,
MH-53E o la opcién de modernizar
los ya citados Black Hawk.

En cuanto a helicdpteros de ataque.
el Super Cobra, los nuevos King Co-
bra, el Apache modernizado en la
version Long Bow y la nueva estre-
lla, “el Comanche™, son los que van a
ocupar el lugar de los actuales heli-
copteros de combate.

Con vistas al futuro. ya estdn in-
mersos en el FTR (Future Transport
Rotoreraft) que alld por el 2020 tiene
que entrar en servicio y que muy po-
siblemente siga en la linea del V-22
pero con mucha mds capacidad.

Espaiia, como otros paises europe-
0s, estd involucrada en programas pa-
ra paliar la carencia cuantitativa y
tecnolégica en aviones de transporte
(A-400M) y en aviones de combate
(Eurofighter) pero. ;qué pasa con el
transporte tictico dentro de un esce-
nario? ;Y con las operaciones espe-
ciales/CSAR?. No podemos olvidar
que la falta de helicépteros también
ha sido una gran carencia europea co-
mo se ha podido constatar en conflic-
tos como el de los Balcanes o en si-
tuaciones de ayuda humanitaria. Las
intervenciones en las inundaciones de
Centro América y Mozambique son
un claro ejemplo de la apuesta de Es-
paiia en este tipo de misiones y que
ademds se desarrollaron con notable
éxito. Los compromisos del gobierno
espanol hacen pensar que este tipo de
participaciones se ird incrementando.
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El adquirir helicopteros aerotrans-
portables/autotransportables eliminan
de la lista a algunos que disponiendo
de buenas caracteristicas no cumplen
con estos requisitos, Las cifras que
ofrecen algunos helicopteros para es-
te campo son muy notorias, el EH-
101, Cougar Mark 2 y el NH-90 en
materia de transporte/asalto y el Ti-
ger en materia de combate son las
mayores apueslas europeas. El §-92,
V-22, Super Cobra. King Cobra,
Apache LongBow y Comanche son
las de los EE.UU,

En todo caso, los espaiioles no esta-
mos en ninguno de los consorcios de
helicopteros. aunque estemos dispues-
1os a adquirir alguno de estos mode-
los. Creo que en esta linea seguiremos
desfasados cualitativa y cuantitativa-
mente en aeronaves VTOL.

RESUMEN

Dentro de las grandes lineas del
nuevo esquema militar europeo, se
observa-una clara tendencia hacia la
consecucion de unas Fuerzas Arma-
das mds reducidas y altamente cuali-
ficadas. La polivalencia y la flexibili-
dad, junto con un alto grado de adies-
tramiento, van a ser la nota
predominante. en el binomio aerona-
ve-tripulacion, para acometer las mi-
siones que el futuro nos depara: con-
flictos en general de baja intensidad,
lucha contra el narcotrifico, manteni-
miento de la paz, misiones humanita-
rias y una larga lista de misiones que
podriamos englobar dentro de las
“operaciones especiales™. La versati-
lidad de las aeronaves VTOL, unido
al avance teenoldgico que han experi-
mentado, hace de ellas la herramienta
idonea para muchas de estas misiones
y el complemento de las aeronaves
de ala [ija, para otro.

Resulta evidente que este tipo de
aeronaves no es vilido “per se™. y
que en el campo del transporte es
complemento al estratégico y al tic-
tico, haciendo posible su prolonga-
cion atin mds dentro del teatro y cu-
briendo muchas necesidades de trans-
porte en la vida cotidiana. Aquellos
que no quieran quedarse atrds en el
abanico de misiones que le pueden
surgir a unas FAS modernas. necesi-
tardn de su utilizacion y tendrin que

= i Cuadro 1
Heucormmo Misuees A-A Muoars A-T Canon Covares /omos
APACHE Stinger/Sidewinder Laser Hellfire 30 mm/mévil 7 61 /lu;’oerfi’t‘:m
APACHE Stinger Radar/laser  30mm/mavil Maveric
LONGBOW Sidewinder Hellfire 76/70 mm
COMANCHE Stinger  Rodarflaser  pgum/mevil 70 mm
Stinger AGM-114 .« Maveric/Sidearm
SUPERCOBRA Sidew?nder Tow/Hellfire 20 mm/mévil 127/70 mm
Sidearm Tow/Hellfire » Maveric
KINGCOBRA ' sidewinder  RfHellire = 20mm/mévil | 157/26 mm
" g 12.7/23 mm/ Bombas
M-24 AA-8 Aphid Spiral fijo,mévil convencionales/laser
MI-28 HAVOC AA-8 Aphid ATGM 30 mm/movil 40/130 mm
KorSOHOCUN  AABIAASAHd  vikglgser 2M42de30mm 80 mm
MANGUSTA Stinger Tow/Hellfire 20 mm/movil 70/81 mm
ROOIVALK IR Kukri/Daker ~ ZT-35 Laser 20 mm/mévil 70/81 mm
TIGER Stinger/Mistral ~ Trigat/HOT3  30mm/movil 68/70 mm
TODOS: Contramedidas, alertadores, grean maniobrabilidad, velocidades entre 0 y
En general 180 kis, g’eslié{_vv seleccion de blancos integrado en el casco, proteccion
partes vitales, TV, FLIR, RADAR. Bajo nivel de emision IR,
Cuadro 2
Two CarGa AUTONOMIA Reasast, V.max, Teraacion
DE PAGO N VUELD PASAJEROS
CH-53 Super Stallion 16.000kg.  1.120 NM ] 170Kt 3/ hasta 64
UH-60 Black Hawk 4.500 kg. 324 NM Sl 195Kt 3/hasta 20
CH-47 Chinook 12.000 kg 229 NM Si 160 Kt 3/33
EH-101 Merlin 5.600 kg. 610/1.150 NM Si 167 Kt 3/hasta 30
NH-920 4.500kg. 513/1.05. NM 3512 170Kt 3/hasta 21
M1-26 Halo 25000kg.  432NM NO | 160K 3/ hasta85
5-92 4.500kg.  480/700 NM 3512 165Kt 3/hasta 22
3/hasta 25
COUGAR MK-1 4.500 kg.  481/637 NM NO % contlos
COUGARMK-2  5000kg. 436/1.148NM S 170K jphosta2d
V-22 Osprey 10000kg.  1.500 NM 5 | s00m| sonosecd

hacer considerables cambios en el as-
pecto de la explotacion.

Las palabras Conjunto y Combina-
do estin en la mente de muchos y
aunque la utilizacion que se ha des-
crito en este articulo no lo es todavia
de forma combinada, es previsible
que lo sea de forma conjunta.

Las FAS espanolas tienen 15 mo-
delos de helicopteros distintos, con
distintos mantenimientos y distintos
centros de formacion. Adn asi, ningu-
no de los ejéreitos ve realmente cu-
biertas sus necesidades de transpor-
te/ataque/CSAR y aunque se dispon-
ga de un nimero considerable de
helicGpteros, éste, estd muy por deba-
jo de los paises de nuestro entorno
(Reino Unido, Francia, Alemania,
Italia). Es obvio que el gasto que oca-
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siona una utilizacion tan descentrali-
zada no se puede mantener por mds
tiempo y. al igual que en otros cam-
pos. en ¢ste, se tendrin que producir
transformaciones.

El Ejército del Aire no puede ser
ajeno a este planteamiento y, de ahi,
¢l esfuerzo que se esti realizando pa-
ra adaptarse a las nuevas doctrinas y
tdcticas, también empleadas en otros
paises. Un claro ejemplo es la Escue-
la de Helicopteros (ALA 78) que po-
co a poco se estd equipando con ma-
terial de dltima generacién para im-
partir la mejor ensefanza y formar
pilotos acordes con el nuevo siglo.
Pero a pesar de todo. justo es reco-
nocer, que todavia se mantiene una
gran carencia en aeronaves de toma y
despegue vertical m
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