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mediados del ano 1992
volara el primer prototi-
po del EFA en Manching,

centro de ensayos de MBB, en las
proximidades de Ingolstadt, sur
de Alemania. Antes de ese pri-
mer vuelo se habrdn finalizado
innumerables pruebas en tierra,
tanto de los equipos montados
sobre estructuras de prueba co-
mo montados sobre el avién y
con los resultados de todas esas
pruebas previas, profundamente
analizados por los estamentos
certificadores (en el caso espafiol,
el INTA), se concedera la certifi-
cacion para el primer vuelo.
Este primer vuelo en Alemania
es el comienzo de la ejecucion de
un Plan de Ensayos que incluye a
ocho prototipos, que volardn
ademads de en Manching, en War-
ton (BAE), en Torino-Casselle
(AIT) y en Getafe (CASA) y que
se extenderd en el tiempo hasta el
ano 1999 en el que se espera con-
seguir FOC (Full Operational
Capability) (Capacidad Operati-
va Definitiva). El plan de ensa-
" yos cubre toda la fase de desarro-
llo, que siendo satisfactoria,
permitiria acometer la produc-
cion de este avidn. Por supuesto
algunas acciones necesarias (pro-
duction investment) (inversion
para la produccién) comenzarian
antes de finalizar el desarrollo,
incluida la fabricacién de la pri-
mera serie de aviones.
Los objetivos finales de este
Plan de Ensayos son, la verifica-
cion de que el Sistema de Armas

satisface los requisitos del
WSDPS (Especificaciones de Ac-
tuaciones para Disefio del Siste-
ma de Armas) y conseguir la au-
torizacion para la entrada en ser-
vicio del EFA en las Fuerzas Aé-
reas de las Naciones parti-
cipantes.

RESPONSABILIDADES DE
LAS COMPANIAS CONS-
TRUCTORAS

Para alcanzar los objetivos del
Plan, las companias constructo-
ras volardn los ocho prototipos
durante 4.044 horas, de las cua-
les extraeran todos los datos téc-
nicos necesarios para poder de-
mostrar a las Naciones, el
cumplimiento de los requisitos
contratados y también demostrar
la idoneidad del Sistema de Ar-
mas para realizar las misiones
que le seran encomendadas.

Los requisitos a cumplir son
exigentes puesto que este avidn
tendra que operar bien entrados
los afios 2.000 y la amenaza pre-
visible serda técnicamente supe-
rior a los aviones de ultima gene-
racién, de la que son exponentes
muy cualificados los agiles vy ca-
paces FULCRUM y FLANKER.,
Ademads la demostracion de la
cumplimentacion de los requeri-
mientos no es un tema sencillo,
puesto que, aunque se utilizaran
todo tipo de herramientas téeni-
cas, simulacidn, analisis tedricos,
etc., muchos puntos requieren

datos crudos especificamente
comprobados en vuelo, y los do-
minios de vuelo y las diferentes
configuraciones del EFA, son
amplios y variados. En la Tabla
n° | se especifican algunos de los
bloques de pruebas que confor-
man el Plan y que deben comple-
tarse para poder alcanzar 10C
(Initial Operational Capability)
(Capacidad Operativa Inicial).

Estos grupos de pruebas solo
abarcan hasta IOC, y para poder
alcanzar FOC seran necesarias
muchas mas pruebas, lo que hace
que la complejidad del Plan sea
muy alta. Esta complejidad va a
exigir un altisimo grado de profe-
sionalidad, tanto en los pilotos vy
en los ingenieros de ensayos, co-
mo en el resto de los ingenieros
responsables de los diferentes sis-
temas, ya que las horas de vuelo
disponibles van a ser escasas pa-
ra el volumen de datos necesa-
rios, y todo ello hay que realizar-
lo dentro de unas pautas muy
exigentes de seguridad en vuelo,
que a la vez tienen que ser com-
patibles con lo que supone el de-
sarrollo de un nuevo avién de es-
tas caracteristicas.

ACTUACION DE LOS OTC’S
(OFICIAL TEST CENTERS)
(CENTROS OFICIALES DE
ENSAYOS)

Los OTC de las cuatro nacio-
nes tienen la mision de “monito-
rizar” todos los ensayos que las
industrias tienen que ejecutar, y
con las evidencias que estas pre-
senten en forma de “service re-
lease proposals” (propuestas de
entrada en servicio), mas los re-
sultados de los andlisis que reali-
cen los OTC y los resultados de
las evaluaciones independientes
que efectuardn, tienen que gene-
rar las “service release recom-
mendations” (recomendaciones
de entrada en servicio), en las
que los Ejércitos del Aire de los
cuatro paises se basardn para
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producir los documentos de “ser-
vice release” (autorizacion de
puesta en servicio) en los que se
expresaran las limitaciones del
equipo o sistema que se trate; do-
minios de vuelo, velocidades ma-
ximas y minimas en las diferen-
tes configuraciones, frecuencia
de las revisiones de manteni-
miento, procedimientos de man-
tenimiento y vuelo normales y de
emergencia, etc.

En el caso espanol el INTA ha
sido designado como Centro de
Ensayos Oficial para el avion
EFA, y va a tener la responsabili-
dad, conjunta con los otros tres
OTC, de proponer al E.A. las li-
mitaciones con que debe ser
puesto en servicio cada sistema o
elemento del avion.

Desde que se crearon los gru-
pos de trabajo del EFA, el INTA
estd asistiendo a la Oficina del
Programa con la presencia de sus
ingenieros en los grupos técnicos,
lo que supone que se vayan cono-
ciendo y definiendo perfecta-
mente los diferentes sistemas,
que serdn objeto de los ensayos y
que seran cualificados como re-
sultado de los mismos, cualifica-
¢idn técnica que serd responsabi-
lidad del INTA.

Dentro de la mision “monito-
rizacion” del Plan de Ensayos, se
incluye el cometido de velar por
el cumplimiento de los requisitos
que el avion debe cumplir, y en
las recomendaciones de puesta
en servicio, hay una componente
operativa muy amplia, puesto
que la misidn es, junto con el
WSDPS, la que impone limita-
ciones o define horizontes a al-
canzar. El INTA en esta labor co-
mo OTC, contard con una muy
amplia ayuda de los pilotos, inge-
nieros y mecanicos del Ala 54,
que no sélo actuaran como pilo-
tos, ingenieros 0 mecdnicos, sino
que tendran a la vez el trabajo de
“expertos en operatividad”, con .
lo que la mision y la operatividad
seran perfectamente evaluadas a
la hora de confirmar el cumpli-




TABLA 1

CUALIDADES DE VUELO EN CONFIGURACION LIMPIO

EVALUACION DEL MOTOR INTERINO (RB-199)

CUALIDADES DE VUELO CON TANQUES DE 1.000 Y 1.500 LITROS
PARAMETROS DE DATOS AIRE

EVALUACION Y DESARROLLO DEL SISTEMA DE MANDOS DE VUELO
EVALUACION DE SISTEMAS GENERALES (COMBUSTIBLE,HIDRAULICA, ETC.)
EXPANSION DEL DOMINIO DE VUELO DE CUALIDADES AGILES
ACTUACIONES INICIALES DEL MONOMANDO

DESARROLLO E INTEGRACION DEL EJ-200

EVALUACION DE ALTOS ANGULOS DE ATAQUE

ACOPLAMIENTO ESTRUCTURAL EN VUELO

INTEGRACION DE LAS ENTRADAS DE AIRE

CUALIDADES DE VUELO EN AL CONFIGURACION CRITICA

EXPANSION DE DOMINIO (FLUTTER, CARGAS, ETC.)

EVALUACION DE CUALIDADES AGILES INCLUYENDO ALTOS G's Y ALABEO RAPIDO
DETERMINACION DE CARGAS AERODINAMICAS

EVALUACION DE SISTEMAS DE AVION
EVALUACION INICIAL DEL EJ-200

CUALIDADES BASICAS Y AGILES DEL DOBLE MANDO

EVALUACION DEL SISTEMA DE MANDOS DE VUELO PARA EL DOBLE MANDO
ACTUACIONES INICIALES DEL DOBLE MANDO INCLUYENDO DESPEGUE Y ATERRIZAJE
EVALUACION DE LAS DIFERENCIAS DE LOS SISTEMAS

SEPARACION SEGURA DEL AIM-9L

SEPARACION SEGURA DE AMRAAM/ASPIDE

CANON (CONCENTRACIONES DE GASES, VIBRACIONES, EFECTOS EN MOTORES, ETC.)
EXPANSION DEL DOMINIO DE VUELO CON TANQUES DE 1.000 Y 1.500 LITROS
SEPARACION SEGURA DEL TANQUE DE 1.000 LITROS

ESTUDIO DE CARGAS Y FLUTTER CON CARGAS EXTERNAS

ESTUDIO GENERAL DE VIBRACIONES
DISPERSION DE CHAFF Y BENGALAS
EVALUACION Y DESARROLLO DEL RADAR

EVALUACION DEL SISTEMA DE NAVEGACION

EVALUACION DEL SISTEMA DE COMUNICACIONES

INTEGRACION DEL SISTEMA DE ARMAS

EVALUACION INICIAL DEL DASS (SUB-SISTEMA DE AYUDAS DEFENSIVAS)
EVALUACION DEL SISTEMA DE REFRIGERACION DE AVIONICA

SEPARACION DE CARGAS
DISPAROS DE MISILES GUIADOS

DESARROLLO DEL HMS (VISOR MONTADO EN EL CASCO)

EVALUACION E INTEGRACION DEL PILOTO AUTOMATICO Y LAS AYUDAS AL ATERRIZAJE
EVALUACION DEL RADAR E INTEGRACION Y DESARROLLO DEL SISTEMA DE ARMAS
PRUEBAS DE CERTIFICACION COMPLETAS DE AIM-9 Y AMRAAM

EVALUACION DE CARACTERISTICAS STEALTH

PRUEBAS EN AMBIENTE FRIO

EVALUACION DEL SISTEMA DE AVIONICA DEL DOBLE MANDO
INTEGRACION DEL SISTEMA DE ARMAS PARA EL DOBLE MANDO
MEDICION DE ACTUACIONES EN EL DOBLE MANDO

PRUEBAS EN AMBIENTE CALIENTE
CANON EN EL DOBLE MANDO

SISTEMAS DE CELULA DEL DOBLE MANDO

INTEGRACION DE AVIONICA Y MANDOS DE VUELO

PRUEBAS DE RESISTENCIA A LOS RAYDS

miento de los requisitos o a la
hora de poner en servicio al
EFA.

EL ALA 54

Los esfuerzos que el desarrollo
del EFA va a requerir del Ala 54
van a superar sus capacidades de
personal. Por un lado actuard in-
tegrada en el INTA, fundamen-
talmente el Grupo de Ensayos en

Vuelo, pero ademds ¢l Grupo de
Informatica tendra que “*monito-
rizar” el desarrollo de los diferen-
tes paquetes de software operati-
VO que necesitard este nuevo
avion, cuya avionica, altamente
integrada, serd mucho mds com-
pleja que la del actual EF-18 y
serd capaz de absorber la total ca-
pacidad de este Grupo. Por otro
lado habra que apoyar los vuelos
que realice CASA, ya que esta
compaifiia no dispone de capaci-

dad para cubrir las necesidades
de aviones seguidores para los
vuelos del prototipo que tiene
asignado.

Pilotos del Ala 54 son los que
volardn las evaluaciones inde-
pendientes que efectuardn los
OTC, por supuesto como parte
del grupo de pilotos de los otros
tres Centros de Ensayos Oficia-
les. Cuando el prototipo se des-
place a las instalaciones del Ala
54 para las evaluaciones del IN-
TA. sera atendido por mecdnicos
de esta Ala. Incluso las instala-
ciones de telemetria del Grupo
de Ensayos. con todo su perso-
nal, tendrdan que estar a disposi-
cion de las necesidades que gene-
re el EFA. Y todos estos trabajos
requieren una instruccion previa
muy exigente, que con mucha an-
telacion ocupard gran parte del
tiempo de las personas implica-
das. Habréd un gfupo de pilotos,
que ya estdn participando en co-
mités como los de cabina y simu-
ladores, que serdn los que estén
designados para volar los prototi-
pos en las evaluaciones oficiales,
y que serdn los mismos que haran
de seguidores, en aviones de altas
caracteristicas en servicio en el
E.A.. a los vuelos de desarrollo
que realice CASA. Un grupo de
Ingenieros y Mecdnicos seguirdn
el mantenimiento del EFA, para
asi poder juzgar la organizacion,
métodos y procedimientos que
las empresas propongan y que
con las debidas aprobaciones por
parte del E.A., basadas en las re-
comendaciones de los OTC, de-
berdn pasar a los correspondien-
tes manuales de mantenimiento.
Estos mismos Ingenieros v Meca-
nicos tendrdn a su cargo el man-
tenimiento del avion cuando éste
se desplace a Torrejon para efec-
tuar evaluaciones independien-
tes por parte del INTA y también
se tendrdn que desplazar al OTC
0 compaiia apropiada cuando se
trate de demostrar requisitos de
tipo logistico (fiabilidad, mante-
nibilidad. tiempos de reparacion,
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tiempos de “turn around”, etc.).
Procesos similares tendran que
seguir los Ingenieros del Grupo
de Informdtica para poder seguir
el desarrollo del software operati-
v, con sus pruebas tanto en ban-
co como en vuelo, sus considera-
ciones de seguridad en vuelo y
sus procedimientos de valida-
cion y verificacion.

Y lo mismo que para el perso-
nal técnico del INTA, al personal
de Ala 54, integrados en dicho

2000, y las actividades habituales
de la Unidad no decrecerin, se-
guird habiendo integraciones de
armamentoen los C-14y C-15, la
modernizacion del M-III estard
en su fase algida. seguira habien-
do recepciones que realizar y
programas de I+D que apovar,
asi como la necesidad de seguir
manteniendo y actualizando los
softwares operativos del C-15 y
del nuevo M-III. El volumen de
personal para poder llevar a cabo

La

simulacion

es un
importantisimo
auxiliar que
complementara
los ensayos

en vielo.

Instituto como Centro Oficial de
Ensayos del EFA, les llegard un
enorme volumen de datos, no so-
lo del prototipo de CASA, cuyos
datos llegardn directamente, sino
del resto de los prototipos a tra-
vés de los otros tres OTC.
Desde finales del ano 1991,
primeros del 1992, comenzarin a
llegar gran cantidad de datos pa-
ra preparar el primer vuelo del
EFA., y este flujo continuard has-
ta que se produzca la entrada en
servicio del avion, alld por el ano

todos estos programas serd muy
superior al actual del Ala 54.

1992 PRIMER VUELO

El motor EJ-200 no estara dispo-
nible para la primera parte del pro-
grama de vuelos de los prototipos
del EFA, por lo que los primeros
prototipos volardn inicialmente
con motores interinos RB-199, que
son los que utiliza ¢l Tornado. El
primer vuelo de un nuevo avion

siempre es un suceso espectacular,
no porque se¢ vaya a realizar ningu-
na maniobra que se salga de la mas
estricta normalidad, sino debido al
gran numero de personas que han
dedicado su esfuerzo para conse-
guir hacer volar esa maquina. Infi-
nidad de estudios tedricos. de tu-
nel, simulaciones y pruebas en
banco confirman el éxito de este
primer vuelo, pero todo el mundo
es consciente que, de la teoria, la
simulacion o las pruebas en banco

a la realidad del vuelo hay. o puede
haber un abismo y en el dnimo de
los mas tranquilos siempre queda
una traza de incertidumbre.

El piloto se conocerd perfecta-
mente los sistemas del avion, ha-
bra practicado en simuladores
con idénticas leyes de vuelo que
las del prototipo. estara en todo
momento en contacto, via inter-
fono, con los ingenieros que vigi-
laran las variaciones de multitud
de parametros en tiempo real, se
habran tomado todo tipo de pre-
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cauciones, el vuelo serd seguido
por teodolitos y habrda un avidn
seguidor, pero nadie antes ha vo-
lado un avion como ese. nadie
sabe “exactamente” como reac-
cionard el avién al viento cruza-
do o a la turbulencia o a las ra-
chas.

Se volard ese primer vuelo, y el
segundo y volard el segundo pro-
totipo alld por enero de 1993, el
conocimiento exacto del com-
portamiento del avién empezara
a completarse, se generard una
enorme base de datos y habrd
que empezar a corregir esos de-
fectos que seran detectados. Des-
pués de seis meses de pruebas se
llevard a cabo la primera evalua-
cion oficial, para poder hacer re-
comendaciones a las Fuerzas Aé-
reas de los cuatro paises antes de
que se tengan que comprometer
las inversiones necesarias para
acometer la produccion, y esa
evaluacion la volaran los pilotos
de los OTC que habran seguido
un entrenamiento similar al de
los pilotos de las companias y
que habrdn seguido los resulta-
dos de todos los vuelos realiza-
dos, pero para ellos también ha-
bra un primer vuelo, y en esas
fechas no habra todavia un pro-
totipo doblemando en el que ha-
cer unos vuelos con instructor,
sera como en los viejos tiempos
del Sabre o del F-1. El primer do-
blemando sera el prototipo nim.
03, que volard en BAe un afo
después del primer vuelo. pero su
misidn no serd nunca el entrena-
miento, sino contribuir a alcan-
zar los objetivos del Plan de En-
sayos, aunque en pruebas de bajo
nivel de riesgo. la cabina trasera
podré ser ocupada por otro pilo-
to, y. por supuesto, habrd prue-
bas de desarrollo que exijan la
ocupacion de ambas cabinas.

1994 VUELO DEL AVION DE
CASA

Después de unas 500 horas de
vuelo de los anteriores prototi-

pos, saldra de la linea de montaje
el prototipo numero siete, que es
el que corresponde a CASA y que
serd el segundo doblemando de la
serie. Esto sucederda en el afio
1994 y para entonces los pilotos
de ensayos de la empresa ya ha-
brin volado en alguno de los
otros prototipos.

El piloto que realice este pri-
mer vuelo serd de CASA, habra
un avién seguidor, lo mds seguro
un F-18 que lo volard un piloto
de ensayos del Ala 54, uno de los
designados para las evaluaciones
del EFA, y que quizds habra vola-
do también alguno de los otros
prototipos.

El despegue serd desde Getafe
y el trabajo que haya que realizar
fuera del circuito de trafico se lle-
vara a cabo en la LED-33, que es
el drea designada para ensayos en
vuelo. Por telemedida llegaran
todos los datos, en tiempo real,
hasta la estacion de seguimiento
en tierra, donde los ingenieros de
ensayos v los responsables de los
sistemas a probar podran seguir
el desarrollo del vuelo. El brie-
fing previo habrd sido exhausti-
vo, repasando todos los puntos
de ensayo y todas las acciones
que el piloto deba llevar a cabo, y
€sos puntos y esas acciones seran
las anicas que realice el piloto, en
el vuelo no se hara absolutamen-
te nada que no hay sido explica-
do previamente en el briefing,
por supuesto a excepcion de los
imprevistos que pudieran ocu-
rrir, que de todas formas puede
que se havan cubierto, puesto
que el briefing tendrd una parte
muy importante dedicada a im-
previstos y emergencias.

Todo lo que suceda en el vuelo
quedara grabado y en la reunion
postvuelo se repasara todo lo
acontecido para poder incluir
aquellas impresiones del piloto
que no estén va grabadas via voz,
o poder explicar exactamente lo
que estaba sucediendo en el aire
v su correlacion con lo que se

apreciase en los datos recibidos
en tierra. Hay que tener en cuen-
ta, que aunque el nimero de pa-
rametros susceptible de ser en-
viados por telemedida pasa de
los 400, la capacidad de los mo-
nitores y del personal supervi-
sando el ensayo no sobrepasara
en ningun caso los 75 parametros
en tiempo real, pero claro, como
cada parametro se envia un buen
numero de veces por segundo, el
volumen de datos que se genera
es enorme, y hay que hacer una
primera revision antes del si-
guiente vuelo, por lo que raras
veces podra volarse en dias suce-
sivos, a menos que se duplicasen
los equipos de trabajo incluidos
los de mantenimiento, puesto
que lo normal es que, al menos,
con respecto a la instrumenta-
cion, haya que modificar la con-
figuracion del avion.

1999 LA OPERATIVIDAD

Para este ano se espera haber
alcanzado la Full Operational
Capability (FOC), o sea que el
avion esté autorizado, a volar en
la totalidad de su dominio, a em-
plear sin limitaciones toda su pa-
noplia de armas, a utilizar todos
sus sistemas que estardn perfec-
tamente integrados, en fin, que se
habrdn alcanzado los objetivos
del Plan de Ensayos para el Desa-
rrollo del EFA.

Pero en realidad no habran
concluido los ensayos en vuelo,
habran surgido defectos que co-
rregir, habrd que incorporar nue-
vas armas, habra que dotar a sus
sistemas de nuevas capacidades y
habra, por lo tanto, que modifi-
car el software operativo de sus
computadores. De estos trabajos
algunos corresponderan a las in-
dustrias, pero otros se llevardn a
cabo en los Centros de Ensayos
de los Ministerios de Defensa o
en las Unidades de Ensayos de
los Ejércitos del Aire de los res-
pectivos paises. m
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