FATAM II: un nuevo sistema
de armas para el 353 Escuadron
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Capitan de Aviacion

tante en la nueva andadura que ha emprendido

el reactivado 353 Escuadron del Ala 35. Ese dia
el Estado Mayor del Ejército del Aire hizo oficial el do-
cumento de requisitos para el programa FATAM II,
“Futuro Avion de Transporte Medio”. Este programa,
finalmente se ha concretado en la adquisicion de
nueve aviones C-295M EA03, especialmente configu-
rados para el Ejército del Aire, que han pasado a ser
el sistema de armas T-21 que actualmente opera el
353 Escuadron.

E | 4 de marzo de 1998 fue una fecha muy impor-

LOS INICIOS DEL PROGRAMA

| programa FATAM Il surgi6 a raiz de las caren-

cias y necesidades detectadas por la Division de
Planes del Estado Mayor, en las capacidades opera-

tivas de Transporte Aéreo que el Ejército del Aire te-

~ ayuda humanitaria.

“nia ya en esas fechas y que se iban a agravar en un
futuro cercano. : -
Estas carencias y necesidades detectadas en los
medios de Transporte Aéreo Tactico se basaban en
varios factores: g

1) Antigliedad de la flota de T-12, junto con sus li-
mitadas caracteristicas como avién militar de trans-
porte.

_2) Vacio existente entre las capacudades operativas
_y decargadel T-19 y del T-10. | :

3) Necesidad en el Ejército del Aire de disponer de
un numero mayor de medios de transporte aéreo tac-
tico, con capacidad para operar dentro del Teatro.
‘Esta necesidad se derivaba de la cada vez mayor
participacion de nuestras Fuerzas Armadas en opera-
ciones internacionales de mantenimiento de paz y de
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En el documento de requisitos para el programa
FATAM I, el Estado Mayor, tras analizar la situacion
de los medios aéreos de las unidades de Transporte
existentes, y las necesidades futuras de las Fuerzas
Armadas, llegd a la conclusion de que el Ejercito del
Aire necesitaba un nuevo avion de transporte medio

Cuadro 1

CARACTERISTICAS GENERALES DEL FATAM Il

Capacidad operacién auténoma

Méxima versaiilidad de operacién y fiempo de recuperacién enire
misiones minimo

Carga y descarga répida de pallets HCU/6E de 108" x 88” y
cargas rodadas

La carga de pago minima de 9,5 foneladas métricas
Compatible con los medios de carga y descarga del E.A.
Capacidad de lanzamiento paracaidista de personal y carga
Alta capacidad de supervivencia en entornos hostiles
Capacidad de operacién en pistas semipreparadas

Posibilidad de reabastecimiento en vuelo

Operacién normal del avién con piloto, copiloto y supervisor de
carga :

Capacidad de vuelo IFR en condiciones IMC diurno y nocturno
Aviénica tofalmente integrada con posibilidad de crecimiento
Sistemas de navegacion y comunicacién integrables con fuerzas de
superficie y aéreas

Capacidad limitada SAR y de vigilancia de tréfico maritimo y
areas contaminadas

Motores turbohélice con puesia en marcha de forma auténoma
Deseable unidad auxiliar de potencia (APU)

Adaptacion a la normativa vigente de aviacién civil sobre ruido
Coste de Ciclo de Vida equiparable a los aviones modernos de
fransporte

cuyas caracteristicas pasaba a detallar en el docu-
mento mencionado.

El cuadro 1 resume las caracteristicas operativas
mas importantes que debia presentar esta nueva ae-
ronave.

EL C-295M HACE SU APARICION

finales de 1997 la empresa Construcciones Aero-
nauticas, ahora EADS-CASA, presento en publi-
co el C-295M, esta aeronave era la version militar de
un nuevo avion, el C-295, que habia empezado a de-
sarrollar en 1995. 7
Este nuevo avion tenia como base el CN-235, ope-
rado por el Ejército del Aire en sus versiones 10, 100
y 200, pero presentaba unas notables diferencias con
respecto a su predecesor. Entre éstas, destacaban
las siguientes:
» Aumento de la carga de pago, que pasaba de seis
a nueve toneladas.
= Un fuselaje mas largo, en concreto tres metros
mas largo.
- Una nueva planta de potencia en concordancia
con el aumento de peso del avion.
+ Una aviénica totalmente integrada.

EL C-295M CANDIDATO PARA EL PROGRAMA
FATAMIT '

asi coincidiendo con la fecha de Ia firma del docu-
mento “Requisitos del Estado Mayor para el pro-
grama FATAM 11", EADS-CASA presento al Ejército
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del Aire el C-295M como p05|ble candidato para su
programa y, unos meses mas tarde, realizé ya una
oferta en firme con su nuevo avion.

Una vez realizada la oferta por parte de esta em-
presa, el Estado Mayor empezo a trabajar en dos
frentes diferentes: por un lado, junto con la Division
de Sistemas del Mando Logistico, comenzo el desa-
rrollo del Pliego de Prescripciones Técnicas de la ae-
ronave que se pretendia adquirir, y por otro lado, ini-
cio toda una serie de reuniones con EADS-CASA,
que se extenderian hasta el ano 2000, para estudiar
las configuraciones y precios asociados al EA03, de-
nominacion gue tomaria la version del C-295M para
el Ejército del Aire.

Mientras tanto, y mas concretamente en 1999,
EADS-CASA fue realizando, a nivel interno, las Revi-
siones Preliminares de Disefio (PDR) ajustadas a los
cambios que iban surgiendo en los diferentes siste-
mas del avion derivados de las diferencias que pre-
sentaba el EA03 con respecto al C-295M.

PLIEGO DE PRESCRIPCIONES TECNICAS:
EL FUTURO T-21 VA TOMANDO FORMA

n enero de 2000, el trabajo desarrollado durante
todo este tiempo por la Division de Planes del Es-
tado Mayor y la Division de Sistemas del Mando Lo-
gistico empezé a obtener resultados, ya que el Con-
sejo de Ministros dio finalmente “luz verde” a la com-
pra de los nueve C-295M EAO03. Durante este mes,
se firmaron los documentos mas importantes del pro-
grama de adquisicion de los nueve aviones. Estos
documentos fueron:
» El Pliego de Prescripciones Técnicas.
- El Pliego de Clausulas Administrativas Particulares.
- El Contrato Administrativo de Suministros.
De estos documentos, y desde el punto de vista de

Cuadro 2
ASPECTOS INCLUIDOS EN EL CONCEPTO

OPERATIVO APLICABLE ALT-21

Posibles escenarios de actuacion

Estados de Disponibilidad del 353 Escuadrén
Calificacién Funcional del 353 Escuadrén
Nimero de horas a realizar por piloto
Equipos de Autoproteccién aplicables
Equipos de Comunicaciones y de Navegacion
Ayudas al enfrenamiento

Sistema de Planeamiento de Misiones Aéreas
Instruccién y Adiestramiento Basico

Proteccién NBQ

la Unidad que iba a operar el nuevo sistema de ar-
mas, hay que destacar uno de ellos, el Pliego de
Prescripciones Técnicas (PPT). En este documento

ya quedaban definidas las caracteristicas técnicas,

operativas y logisticas del nuevo avion que iba a ad-
quirir el Ejército del Aire.

Para el desarrollo del PPT se cre6 un grupo de tra-
bajo en el que participo personal del Ala 35. Este he-
cho permitié que la Unidad, practicamente desde el
comienzo del programa, empezara a conocer las ca-
racteristicas que iba a presentar esta aeronave y que
su personal trabajara con la idea de que la Base de
Getafe, y en concreto el Ala 35, seria depositaria del
futuro T-21, hecho gque, no obstante, todavia no esta-
ba confirmado oficialmente.

Para las personas que en aquellos afos conocian
los medios y forma de operar del Transporte Tactico
del Ejército del Aire, una primera lectura del PPT les
revelaba que estaban ante una aeronave que iba a
representar un salto cualitativo en estos medios y que

iba a permitir unos conceptos operativos y de empleo |

que hasta la fecha no se habian tenido.

El T-21 se presentaba como un transporte tactico |
medio muy maniobrable, con |

una gran versatilidad de mision
y capaz de operar desde pistas
cortas y sin pavimentar. A esta
aeronave se le preveia dotar
de los siguientes medios:

- Sistema de navegacic’m de
gran precision.

= Capacidad de comunicacio-
nes seguras de UHF, VHF y
HF en transmision y recepcion
(COMSEC y TRANSEC).

« Sistema de repostaje en
vuelo.

+ Capacidad de operacion en
ambiente nuclear, bioldgico y
quimico (NBQ).

« Total compatibilidad para su
operacion con gafas de vision
nocturna.

< Sistemas de autoprotec-
cion.
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PRIMEROS PASOS DEL
C-295 EA03

urante estos afios, y

de forma paralela,
Construcciones Aeronauti-
cas avanzaba en el desa-
rrollo de la nueva aeronave
y-en octubre de 2000 el IN-
TA aprobaba la certifica-
cion FAR del C-295M, la
version militar basica.

El siguiente paso, o hito
importante, en el desarrollo
del programa FATAM Il fue
la realizacion de la Revi-
siones Criticas de Disefio
(CDR). Estas se realizaron
en mayo de 2000, y duran-

Cuadro 3
CRONOLOGIA DEL PROGRAMA FATAM II

alizar el Ejército del Aire.
Un hecho que hay que
destacar sobre la campa-
fia de certificacion del
EAO3 es que el personal
del Ala 35 tuvo la oportuni-
dad de participar en parte
de esta campaha junto al
personal del CLAEX. Esta
implicacion de la Unidad
desde el inicio del progra-
ma hasta la entrega de los
primeros aviones ha resul-
tada ser de gran valor pa-
ra el Ala 35 y fue posible
gracias a los esfuerzos
que realizé en este senti-
do la Oficina del Progra-

te ocho dias el Ejército del

Diciembre de 1997 | CASA presenta el C-295M, versién militar del
- | avibn €295
Enero de 1998 Requisitos de Estado Mnyor para el
| programa.
22 trimestre 1998 | El C-295M candidato elegido para el
programa,
Enero de 2000 | El Consejo de Ministros aprueba el Contrato
| de Adquisicién de 9 aviones ;
Enero de 2000 Se firma el Pliego de Prescripciones Técnicas.
Mayo de 2000 Revisiones Criticas de Disefio (CDR).
|Junio de 2000 | Directiva 27/00 del JEMA “Implantacién del
| Sistema de Armas T-21"
Octubre de 2000, | Cerhficacion Civil del C-295M.
Junio de 2001 | Plan de Implantacién del Sistema de armas T-21.
Octubre de 2001 | Finaliza la certificacion militar del EAQ3.
Oclubre de 2001 | Entrega del primer T-21.
Diciembre de 2001 | Llegada de los tres primeros aviones a la B.A.
de Gefafe.

ma.

Aire y EADS-CASA anali-

zaron conjuntamente todos los requisitos contempla-
dos en el PPT y los posibles incumplimientos de és-
tos.

En estas reuniones también estuvo presente perso-
nal del Ala 35 como parie integrante de la representa-
cion del Ejército del Aire.

Las razones de la participacion de esta Unidad en
los CDR fueron varias: por un lado el Ala 35 habia co-
laborado en la elaboracion de parte del PPT; por otro
lado, la experiencia de su personal, tanto del Grupo
de Fuerzas Aéreas como del Grupo de Material, ad-
quirida en los numerosos anos de operacion del CN-
235 en la Unidad, resulté muy valiosa a la hora de
ayudar a la Oficina del Programa en la evaluacion y
seguimiento del cumplimiento del PPT, y por ultimo,
ya en estas fechas el Estado Mayor habia decidido
gue la nueva aeronave fuese a ser operada por el Ala
35, hecho que se confirmo oficialmente a través de la
Directiva 27/00 del JEMA, “Implantacion del sistema
de armas T-21" de 30 de junio de 2000.

CERTIFICACION MILITAR DEL C-295 EA03

| programa FATAM Il seguia avanzado y las in-
cognitas sobre el futuro del C-295 se iban despe-
jando. Tras la finalizacion de los CDR, EADS-CASA
empez06 a trabajar para solucionar los incumplimien-
tos detectados, a la vez que continuaba con la cam-
pana de certificacion militar del C-295 EAOS.
En julio de 2001 se certificaron los lanzamientos de
personal y carga, las modificaciones que presentaba

el EAO03 en la cabina de pilotos, entreellas su compa-

tibilidad con gafas de vision nocturna, la operacion de
repostado en vuelo, los sistemas de autoproteccion
de la aeronave y el sistema de oxigeno liquido. Poste-
riormente, en octubre de ese mismo afo se completo
la certificacion del piloto automatico y del sistema inte-
grado de avionica, con lo que el primer avién quedaba
listo para las pruebas de aceptacion que tenia que re-

Otro aspecto significati-
vo de la certificacion del EAO3 fue que el personal del
CLAEX y del Ala 35 tuvo oportunidad de realizar ope-
raciones con un avion de transporte que hasta la fe-
cha eran una novedad en el Ejército del Aire. Entre
estas hay que destacar los vuelos de reabastecimien-
to en vuelo con los TK-10 del Ala 31; |la validacion,

tanto en operaciones en tierra como en vuelo, del em-
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pleo de gafas de vision nocturna, y la certificacion de

los medios de autoproteccién de la aeronave de
transporte.

Con respecto a estos Ultimos medios, hay que
mencionar que por primera vez en la historia reciente
del Ejército del Aire se consiguio, gracias otra vez al
empeno de la Oficina del Programa, que el EA03 par-
ticipase en el Ejercicio Nube Gris 01 con objeto de
poder evaluar, en un escenario real de amenazas, la
efectividad de la configuracion de los sistemas de au-

~con material T-19 y el 353 que operaria con el nuevo

avion. Para este fin, el Jefe del Estado Mayor del
Ejército del Aire reactivaba de nuevo el antiguo 353
Escuadron, gue habia quedado en situacion de inac-

 tividad desde octubre de 1985, al reasignarse al Ala

37 los 12 T-9 “Caribou”, que desde 1981 hablan inte-
grado el 353 Escuadron

El Plan de Implantacién del T-21 fue el pistoletazo
de salida para que la Unidad, el Ala 35, se pusiese a

' trabajar, ya de una forma oficial, en todas las accio-

toproteccion presentada por EADS-CASA para el""

avion del Ejército del Aire.

PLAN DE IMPLANTACION DEL SISTEMA
DE ARMAS T-21: REACTIVACION
DEL 353 ESCUADRON

a fecha de entrega del primer avién estaba ya

muy cerca pero aln existian dudas sobre los me-
dios y Escuadrones que iba a disponer el Ala 35 tras
la llegada del nuevo sistemas de armas a la Unidad.
Estas se despejaron en junio de 2001 con la firma,
por parte del Jefe del Estado Mayor del Aire, del
“Plan de Implantacion del Sistema de Armas T-21".
Este plan establecia que los nueve aviones adquiri-
dos se destinarian al Ala 35, que de esta forma pasa-

ria a disponer de tres escuadrones, el 351 y el 352

‘nes y tareas derivadas de la Ilega'da de las nuevas

aeronaves.

Este Plan ya hacia hincapié en el Concepto de Em-
pleo Operativo, el Concepto Logistico y los planes de
sostenimiento, infraestructuras y personal, y permitio
que el personal asignado al 353 Escuadrén empeza-

- se con la formacion y el adiestramiento necesarios

para operar el nuevo sistema de armas.

El cuadro 2 enumera los aspectos incluidos en el

Concepto Operativo de este Plan de Implantacion.

ACEPTACION Y ENTREGA DE LOS PRIMEROS

~ AVIONES

sta formacion se inici6 en 'septiembre de 2001.
Durante este mes se desplazé a la factoria de la

empresa EADS-CASA en San Pablo un equipo del

Ala 35, compuestos por un |ngemero un piloto, un

. mecanico de vuelo, un supervisor de carga y perso-

nal del Grupo de Material, junto con un piloto del

CLAEX y personal de la Oficina del Programa, para

recibir la formacion inicial necesaria para realizar las

. pruebas de aceptacion del primer avion.

Coincidiendo en el tiempo y en la misma factoria,

también se fueron realizando los cursos de formacién

del personal de mantenimiento y de un grupo inicial

' de ocho pllotos que serian la base del 353 Escua-

droén.

Los trabajos de aceptacuon del primer avion se ini-
ciaron en octubre y al final del mismo mes se recep-
ciond el primer T-21, al que le siguié un segundo en
noviembre y el tercero en diciembre. Estas aeronaves

- permanecieron en la factoria de EADS-CASA en San

Pablo hasta el 21 de diciembre fecha en la gue final-

mente volaron hasta |la Base Aérea de Getafe para
integrarse en el 353 Escuadron del Ala 35.
Desde entones, el 353 Escuadron ha iniciado su

_nueva andadura en el Ejército del Aire, llevando los

colores de la escarapela nacional y el escudo del Ala
35 a diferentes lugares del mundo, desde Slngapur
hasta Alaska.

No guerria terminar estos breves apuntes sobre

-”elwde;venir del Programa FATAM Il sin dar las gra-

cias a los comandantes Valentin Zuazua y Alejan-

~dro Chueca de la Division de Sistemas del Mando
- Logistico por-el apoyo y ayuda que han ofrecido en

todo momento a la Unidad y que, en definitiva, ha
contribuido a que el 353 Escuadron sea una reali-
dad. [
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