uenta la mitologia griega que
c erase una vez un semidios lla-
mado Perseo...

Durante su viaje de vuelta a Serifos
tras matar a la Gorgona Medusa,

Perseo, semidios hijo de Zeus y la
mortal Danae, paso por Etiopia.

(Etiopia es pais limitrofe con Yi-
buti en donde el D.4 esta desplega-
do actualmente en mision para la
EUNAVFOR en lucha contra la pi-
rateria).

Los reyes de Etiopia, Cefeo y Ca-
siopea se jactaban de que la belleza
de su hija era mayor que la de las
ninfas del mar o nereidas, y Poseidon,

JUAN MANUEL CHOMON PEREZ
Comandante del Ejército del Aire

dios del mar, furioso, habia inundado
el pais. El pueblo de Etiopia habia
decidido apaciguar a Poseidon sacri-
ficando a Andromeda, hija de los re-
ves, a un monstruo marino.

Cuando Perseo, prendado de la
belleza de Andromeda, pidio su ma-
no, su padre, Cefeo, no dudo en
concedérsela, pero le puso como
condicion ineludible que matara al
monstruo marino.

Andromeda estaba encadenada a
una roca en un pequerio islote rode-
ada de mar.

Perseo fue volando a su rescate
gracias a unas sandalias aladas re-
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Ventana de burbuja
desde la que trabajan los
observadores.

galo de Hermes. Podriamos estar
hablando de una mision de busque-
da y rescate, una mision SAR, qui-
zas precedida de una vigilancia ma-
ritima llevada a cabo por Perseo en
lo que sin duda fueron los albores
de la aviacion mitologica y la pri-
mera mision SAR/VIGMA.

Ademas fue un completo MA
“mission accomplish”. Perseo mato
a la bestia y tomo a Andromeda co-
mo esposa.

Como se observa, la aviacion des-
de sus mitologicos inicios ya tuvo
un cardcter aventurero, expedicio-
nario y romantico.




D.4 en mision de vigilancia maritima.

DE DESTACAMENTOS Y
CONSTELACIONES

Muchos de los destacamentos del
Ejército del Aire han utilizado nom-
bres de constelaciones estelares para
identificarse. Esas constelaciones a su
vez toman su nombre de personajes de
la mitologia griega.

Asi pues tuvimos el destacamento
ICARO en los Balcanes, MIZAR en
Afganistan o el Destacamento ORION
en Yibuti.

El P-3 Orion fue el primer avion en
participar en la Operacion Atalanta de
lucha contra la pirateria y aprovechd

Operadores y buscadores coordinados por el TACCO.

para bautizar el destacamento que inte-
graba con su nombre insignia, destaca-
mento Orion.

Pese a que el D.4 inici6 sus andadu-
ras y vuelos en estas latitudes tropica-
les en el 2009, fue siempre por perio-
dos no superiores a seis meses. Sin
embargo en octubre del 2015 se cum-
plird por primera vez un afio de pre-
sencia continuada del D.4 VIGMA en
tierras yibuties sobrevolando el Océa-
no Indico, el Mar Rojo y las costas so-
malies, transitando en ocasiones sobre
Etiopia o Kenia.

En sentido figurativo podriamos de-
cir que cuando el D.4 despega en Yi-

buti, pese a integrar el destacamento
Orion, despega mirando a su propia
constelacion, quiza la constelacion de
Perseo, habiendo realizado ya mas de
2.300 horas de vuelo en zona.

NACIMIENTO, INICIO Y
DESARROLLO DEL
PROGRAMA VIGMA

Hace ya siete afos que se recepcio-
no6 en el Ejército del Aire el primer
D.4, un CN-235 adaptado y reconfigu-
rado. Este nuevo sistema de armas que
ha pasado a formar parte de los tres es-
cuadrones SAR, ha significado una
clara potenciacion de estos, fundamen-
talmente porque los aviones que antes
componian la dotacion de los escua-
drones (C212 y Fokker F-27) no apor-
taban las mismas capacidades que el
D.4.

El D.4, no solo esta equipado para la
realizacion de las misiones de busque-
da y rescate (SAR) sino también para
otros tipos de misiones de caracter ci-
vico-militar como las misiones de Vi-
gilancia Maritima o las de Control de
la Zona Economica Exclusiva (EEZ) u
otras de caracter puramente militar co-
mo las de SIGINT (Inteligencia de Se-
fales).

Es por la funcion ampliada de Vigi-
lancia Maritima, con respecto a sus
predecesores, por lo que el D.4 se dio a
conocer con el sobrenombre de VIG-
MA.

Para reconfigurar los CN-235 que en
su momento contaban con entre 15y
20 afos de antigliedad, EADS y mas
en concreto Airbus Military, incorpo-
raron en ¢l un sistema de mision inte-
grado, FITS (“Fully Integrated Tacti-
cal System”) de uso polivalente que
puede ser utilizado en todas las misio-
nes mencionadas anteriormente. Este
sistema FITS se compone de dos con-
solas paralelas instaladas en la cabina
de carga, para los operadores o para el
TACCO (“Tactical Coordinator”), que
son reconfigurables y estan conectadas
a dos procesadores tacticos y a los sen-
sores propios del avion y caracteristi-
cos de las misiones de patrulla mariti-
ma. Este Sistema de Mision proporcio-
na con respecto a otros algo obsoletos,
que equipan flotas de aviones mas an-
tiguos, una gran reduccion de la carga
de trabajo de los operadores, ya que de
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manera simultanea se controla
y se explota la informacion
proveniente de los sensores
tacticos y de navegacion, los
equipos de registro de datos y
las comunicaciones tacticas
con los Centros de Mando y
Control (C3). En el futuro
también se podria intercam-
biar informacién con otras
unidades y sistemas de armas
amigos por medio de enlace
de datos tipo Link 11 o0 16, en
caso de ser instalado. Por el
momento, el uso del software
TV32 permite el envio de la
imagen maritima o “picture”
en tiempo real por via satélite.

Una de las grandes ventajas del
FITS es que las consolas son intercam-
biables y reconfigurables, lo que le
otorga una gran flexibilidad. Si por
ejemplo una consola sufre un dafio, la
otra puede asumir su papel, o si una
tiene exceso de carga de trabajo se le
puede asignar a otra consola menos
ocupada parte de ese trabajo.

Entre los sensores y equipos del
avion que interactiian con el sistema de
mision, los mas importantes son: un
radar de busqueda maritima de barrido
electrénico y apertura sintética, un
FLIR (sensor con camara infrarroja de
video con modo diurno y nocturno),

Plataforma del 801 Escuadron.

Perseo rescata Andromeda.

iluminador laser, sistema de deteccion
de contactos maritimos que se identifi-
quen transpondiendo en AIS (“Auto-
matic Identification System”), radio de
HF y SATCOM que permiten el envio
de multiples tipos de informacion en
vuelo, codificandola cuando sea nece-
sario.

En cuanto a la cabina de pilotos tam-
bién es importante mencionar los cam-
bios realizados con respecto a los
CN235 originales.

Ademas de la instalacion de dos
EFIS, un FMS por piloto y un MFD
(“Multiple Function Display™), el ele-
mento fundamental que permite la co-
ordinacion entre pilotos y operadores o

TACCO es el “Cockpit Dis-
play” en el que se facilita una
representacion de la situacion
tactica momentanea, mostran-
do informacion tan relevante
como son los contactos de em-
barcaciones detectadas por ra-
dar o por AIS, representacion
del terreno, linea y distancia
de focalizacion instantanea del
FLIR, etc. Se incorporaron
asimismo sistemas de graba-
cion de vuelo en datos, de an-
ticolision (TCAS avanzado),
de navegacion integrado por
GPS y de aviso de proximidad
a tierra (GPWS).

Por otro lado el D.4 mantiene los
elementos mas clasicos y puros de los
aviones SAR como son el tubo lanza-
bengalas, un cajon lanzador de balsas
por rampa o las “ventanas de burbuja”
disefiadas para la busqueda visual, lle-
vada a cabo por los observadores.

Es esta polivalencia de roles, SAR y
VIGMA, la que esta permitiendo en
los ultimos anos su potenciacion, reali-
zando cada vez mas misiones y ejerci-
cios, tanto en el escenario nacional co-
mo internacional. Ejemplo de ello son
las operaciones “Active Endevour” pa-
ra la OTAN, “Atalanta” para la Union
Europea, operacion “Lebrier” antidro-
ga y misiones de salvamento del SAR.
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Se participa asi mismo en multitud de
ejercicios, que sirven para preparar a
las tripulaciones al cumplimiento de
dichas misiones como son los ejerci-
cios SAREX, BALSAR, CANASAR,
CERNIA Y ESCUALDO, por citar sola-
mente algunos.

OTROS COMPETIDORES, UN
SITIO RESERVADO PARA EL
CN-235 VIGMA EN EL ESPACIO
AEREO

No es el Ejército del Aire espaiiol el
Unico en apostar por este tipo de siste-
ma de armas mas econdmicos que los
clasicos P3 y con mucha mas capaci-
dad que aviones como el C212. En el

lleva el gato al agua cuando hablamos
de relacion efectividad/precio. Segura-
mente porque con una plataforma no
mucho mayor que la del D.4, el CN-
295 Persuader permite cubrir el espa-
cio existente entre el D.4 VIGMA y
los aviones clasicos de patrulla mariti-
ma como el P-3, el Breguet Atlantic,
etc, incorporando sistemas propios de
la guerra antisubmarina o guerra elec-
tronica sin perder al mismo tiempo sus
funciones SAR, y manteniendo un cos-
te de operacion mucho menor que el
de los aviones clasicos de patrulla ma-
ritima.

Asi pues el CN-295 Persuader reali-
za funciones de patrulla maritima y
SAR en Chile, Omén y Portugal, exis-

El D4 lidera a los D3 que iba a sustituir.

ambito nacional encontramos entida-
des publicas que lo operan, como SA-
SEMAR (Sociedad de Salvamento y
Seguridad Maritima), que se encarga
de los servicios de rescate, busqueda y
salvamento maritimo, prevencion y lu-
cha contra la contaminacioén del medio
marino y control del trafico maritimo o
cuerpos del estado como la Guardia
Civil, que lo 6pera dentro del marco de
la persecucion de delitos relacionados
con la mar, desarrollando una funciéon
de guardacostas.

En el ambito internacional es el her-
mano mayor del D.4 (CN-235 VIG-
MA), el CN-295 Persuader, el que se

tiendo asimismo otros contratos pen-
dientes de formalizacion. Las mayores
diferencias de equipos con respecto a
su hermano menor el CN-235 VIGMA
son la incorporacion de ESM (medidas
de apoyo electronico), IFF modo4, Da-
ta Link, subsistema acustico, MAD,
subsistema de armamento, lanzador de
sonoboyas y puntos duros bajo las alas
para lanzamiento de misiles antibuque
como el Exocet AM.39 o el AGM-84
Harpoon, o bien torpedos antisubmari-
nos.

Existen por tanto opciones de mayor
coste, pero que ofrecen la cobertura de
un espectro de misiones mayores y

muestran en ocasiones facetas o “per-
formances” mas avanzadas. Entre ellos
los Nimrod ingleses, el Breguet Atlan-
tic, los P-1 japoneses, el Airbus 319
MPA o el tan extendido y conocido P3
americano, son aviones que ocupan un
segmento superior que incluye a su
vez la vigilancia maritima. Es el seg-
mento de los aviones de patrulla mari-
tima (MPA) o de los MMA (Multimis-
sion Maritime Aircrafts).

Pero son seguramente los drones,
UAYV o RPAS la mayor competencia
para el VIGMA en el medio y largo
plazo, pues pese a que a dia de hoy no
se encuentran lo suficientemente desa-
rrollados como para presentar la mis-
ma fiabilidad, versatilidad y eficacia
que un avion politripulado, si que pre-
sentan unos costes de operacion meno-
res y aumentan la autonomia y por lo
tanto el tiempo disponible en zona de
operacion. El principal problema que
se encuentra este sector actualmente es
la imposibilidad de compartir espacio
aéreo con otras aeronaves si tripuladas,
sobretodo de caracter comercial, que-
dando limitada su utilizacion a espa-
cios aéreos segregados o a zonas de
conflicto con procedimientos de utili-
zacion del espacio aéreo especificos
para ellos.

Ejemplos de UAV en el sector de la
vigilancia maritima serian el MQ-4C
“Triton” de Northrop Gruman y el
MQ-9 “Predator Guardian” de General
Atomics.

El Triton ha sido concebido para la
vigilancia maritima. Equipando a la
marina de los EEUU con 67 unidades
tienen previsto alcanzar su IOC (Initial
Operational Capability) en el 2017.

Actualmente en uso en el servicio de
aduanas y proteccion fronteriza de
EEUU encontramos una version de los
Predator (MQ-9) llamada “Guardian”
especialmente diseniada para la vigilan-
cia maritima, equipado de sensores in-
frarrojos electro-Opticos y un radar de
blisqueda maritima, proporciona hasta
30 horas de autonomia.

La armada espafola ha apostado re-
cientemente por el modelo de UAS
“Scan Eagle”, disefiado por una em-
presa subsidiaria de Boeing, con un
peso de 20 Kgs, unas 20 horas de auto-
nomia, sensores electrodpticos diurnos
y nocturnos y capacidad de incorporar
un radar sintético que seria el mas lige-
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FLIR SAFIRE 111, el ojo del VIGMA.

ro del mercado. Encontrandose ya des-
plegado a bordo del buque Galicia,
FHQ “Force Headquarter” actual de la
Operacion Atalanta, el Scan Eagle es
una buena opcién complementaria a
los aviones de patrulla maritima o vigi-
lancia maritima.

El principal de los programas emer-
gentes relacionados a dia de hoy con la
vigilancia maritima es el programa de
la OTAN AGS “Air Ground Survei-
llance” cuyo centro de operaciones se
sittia en Sigonella. Dicho programa
consta de cinco “Global Hawks” adap-
tados para la vigilancia maritima y te-
rrestre y nace como fruto de las leccio-
nes aprendidas en la mision “Unified
Protector” en las que se observaron
claras carencias de la UE y de la
OTAN en este dominio. El objetivo es
poder proporcionar al mando la infor-
macion necesaria para la toma de deci-
siones que permitan proteger a la po-
blacion civil y a las tropas propias, lle-
var a cabo un adecuado control
maritimo y de fronteras y mejorar en el
terreno de la lucha antiterrorista.

Este programa, asi como todos los
conceptos relacionados con desarrollo
de la vigilancia maritima y los servi-
cios de guardacostas, cobran vital im-
portancia hoy en dia debido al claro in-
cremento observado en el flujo de in-
migracion ilegal y trafico de personas
entre las costas norteafricanas y las
costas del sur de Europa, consecuencia
de los ultimos conflictos en paises afri-
canos o arabes como Argelia, Eritrea,

Libia, Sudan, Egipto, Siria e incluso de
paises mas lejanos a nuestras costas
que acaban produciendo flujos migra-
torios que tras pasar por alguno de los
mencionados paises tratan de llegar a
Europa.

Asi pues, la agencia FRONTEX cre-
ada por el consejo de la Unidén Euro-
pea en el afio 2004 adquiere un rol fun-
damental, dedicandose a la gestion in-
tegral de las fronteras de la UE.

En el 2014 Frontex lanz6 una nueva
operacion conjunta en Italia que susti-
tuyd a la operacion Mare Nostrum, de-
bido a la alta presion migratoria a la
que esta sometido este pais. Fue llama-
da operacion Triton y esta destinada a
a cubrir el area central del mediterra-

Parking de aeronaves frances en Yibuti.

neo, fundamentalmente el sur de Sici-
lia, las islas Pelagicas y las areas coste-
ras cercanas a Calabria en el sur de Ita-
lia. Habiéndose definido los requeri-
mientos técnicos, Frontex habia
enviado a todos los estados miembros
la solicitud de contribucion con los
medios necesarios, incluyendo aviones
de vigilancia maritima.

Vistos los ultimos acontecimientos
que incluian la muerte de 800 inmi-
grantes cerca de las costas de Libia en
abril, en mayo el Consejo de la UE de-
cidi6 lanzar una operacion militar con
el nombre de EUNAVMED. El estado
espafiol ya ha concretado su participa-
cion ofreciendo un buque de la armada
tipo BAM y un avidn de vigilancia
maritima con el objetivo de erradicar
las redes de trafico ilegal de personas.

En un Ejército del Aire, el espafiol,
en el que al igual que en otros paises
aliados, la tendencia es la reduccion de
medios pasando previamente por la es-
pecializacion y aumento de la eficien-
cia de los mismos, el D.4 sigue al pie
de la letra estos principios.

Es por ello que en los ltimos seis
afios hemos asistido a la baja progresi-
va de los aviones que equipaban las
unidades SAR, desapareciendo los
aviocares del 803 Escuadrén en un pri-
mer lugar, seguidos mas recientemente
por el Fokker-27 del 802 Escuadrén y
por ultimo de los aviocares del 801 Es-
cuadron.

Esta sustitucion e implantacion pro-
gresiva de los D.4-VIGMA, permite
mejorar la interoperabilidad entre los
tres escuadrones, que pasan a utilizar
un unico y mismo sistema de armas.
Se plantea asimismo un mantenimien-
to mas eficiente a nivel del Ejército del
Aire reduciendo los tipos de acronave
existentes. Hoy en dia la dotacion total
SAR para los tres escuadrones es de
ocho aeronaves.

Si contasemos el total de aeronaves
que constituian la dotacion SAR de los
tres escuadrones (801, 802 y 803) hace
diez afios, aviocares y fokkers, veria-
mos como los ocho D.4-VIGMA re-
presentan una reducciéon aproximada
de la mitad de aeronaves.

Las ventajas que aporta a nivel de
SAR el D.4 estan centradas en el al-
cance y en la autonomia, asi como en
la mejora de los medios de deteccion y
busqueda. Pero es el rol de VIGMA el
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que ha supuesto un paso adelante en
las unidades SAR, pues las acronaves
anteriores no permitian realizar con
contundencia misiones asociadas a la
Vigilancia Maritima, como son las mi-
siones ISR (“Intelligence Surveillence
and Recognaisement”), centradas mu-
chas veces en la inteligencia de image-
nes (IMINT), o las misiones de detec-
cion e identificacion de embarcaciones
0 SSC (“Sea Surface Scan”).

Son precisamente en estas misiones
en las que a veces se opera al limite de
las capacidades y performances del
avion. Con los siguientes parrafos se
pretende reflejar las exigencias de al-
gunas de estas misiones de Vigilancia
Maritima y en concreto las realizadas
en la Operacion Atalanta.

OPERACION ATALANTA

Operacion Atalanta 18 relevo/ 30
tripulacion.

Yibuti, Aeropuerto de Ambouli,
15:00 Hora Local, julio 2013, el D.4
esta listo para despegue en una mds de
las misiones realizadas en la opera-
cion Atalanta para EU NAV FOR.

Mision de Vigilancia Maritima para
obtener imdgenes de inteligencia so-
bre los posibles campamentos piratas
de la costa este somali.

En esta ocasion es una tripulacion
del Ala 49 la que tiene el honor de re-
alizar la mision.

La temperatura exterior es de 52° C,
y para poder operar en condiciones
“saludables” se ha disminuido la tem-
peratura en el interior del avion con
una maquina refrigeradora en plata-
Jforma, pues si no las temperaturas in-
teriores alcanzarian casi los 60 gra-
dos. En el avion no cabe una gota mas
de combustible. La duracion de la mi-
sion va a ser de ocho horas y media.

Nueve personas a bordo: tres pilo-
tos, dos operadores, el TACCO (“Tac-
tical Coordinator”) dos
buscadores/fotografos y un tripulante
de apoyo a la mision.

Con los equipos basicos cargados a
bordo, la aeronave se encuentra cerca
de su peso maximo al despegue. El pi-
loto se ve obligado a reducir la poten-
cia, por debajo de la potencia mdxima
habitual, siguiendo las tablas del fa-
bricante para el despegue, debido a
las altas temperaturas. La pendiente

ascensional para poder librar los obs-
taculos esta asegurada aunque no con
mucho margen.

Tras dos horas y media de transito
hacia la zona se alcanza al fin la cos-
ta este somali y se desciende para re-
alizar la mision asignada. La coordi-
nacion es fruto de la instruccion pre-
parada previamente en las unidades.
Orquestados por el TACCO que coor-
dina a operadores, fotografos y pilo-
tos, comienzan a tomarse imagenes,
grabar videos e identificar posibles
barcos piratas o campamentos. Cada
uno conoce bien su funcion y como
interactua ésta con la de sus compa-
fieros para optimizar el resultado y el
tiempo en zona (*“On-Station”). Tres
horas en esta mision transcurren en
la zona de trabajo, en la que se man-
tienen siempre las condiciones de se-
guridad. Entre otras, las distancias
de seguridad que permiten que los
disparos de los piratas no alcancen la
aeronave.

El producto obtenido es excelente.
Las fotografias tiradas sin ningun fil-
tro intermedio. Tanto la ventana de
burbuja abierta como las velocidades
de vuelo no muy elevadas permiten al
fotografo del Ala 49 hacer un trabajo
excelente, tal y como se nos reconocio,
en una felicitacion escrita, al final del
destacamento por el general al mando
del OHQ “Operational Headquarter”
en Northwood.

También el FLIR, el radar y el AIS
dan su maximo rendimiento y en tiem-
po real se remiten al centro de apoyo
a la mision imdgenes y texto encripta-
dos formando parte del “in-flight re-
port”.

Con un indice de cancelacion de mi-
siones muy inferior al de los otros pai-
ses con aeronaves de patrulla maritima
desplegados en la zona de operaciones
(Operacion Atalanta), el D.4 permite
obtener un producto de la misma cali-
dad o mejor que el de cualquiera de
ellos.

Al dia siguiente de la mision se reci-
be la visita del general al mando del
OHQ, que dirige la operacion desde
Northwood. Este no puede esconder su
sorpresa al visitar el avion y explicarle
“Iin situ” que el combustible total gas-
tado en ocho horas de mision equivale
aproximadamente a las reservas con
las que aterriza habitualmente un P3 y

que el consumo por hora de vuelo es
entre cinco y seis veces menor.

La calidad de la fotografias, los vi-
deos obtenidos, junto con el bajo in-
dice de cancelaciones, durante meses
inexistente, y el bajo coste de opera-
cion son factores que no pasan desa-
percibidos a ninglin pais participante
en la operacion. jEstaran pensando,
al igual que ya han hecho otros pai-
ses, en cambiar sus aviones por C-
295 Persuader? ;Cambiara el Ejército
del Aire espafiol el P-3 por el C-295
Persuader?

SITUACION ACTUAL DEL D4
VIGMA

El D4 ha demostrado ya su valia en
misiones de tanta relevancia como las
de “Unified Protector”, la “Operacion
Atalanta” (en la que ya se cumplieron
las 2.000 horas de vuelo del D.4 ) o
“Active Endevour”.

Otros muchos paises también se han
dado cuenta de las ventajas de la utili-
zacion del CN-235 para la realizacion
de misiones de Vigilancia Maritima y
con sus diferentes “customizaciones”
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es utilizado en Brunei, Colombia,
Ecuador, Indonesia, Irlanda, Turquia,
Mgjico, EEUU, etc.

Tras haberse finalizado recientemen-
te la ultima fase de implantacion e im-
plementacion del D.4 en las Unidades
SAR, nos encontramos sin duda en es-
tos meses en un momento clave para
este sistema de armas. Con solo ocho
aeronaves equipando los tres escuadro-
nes SAR existentes, se estan cubriendo
los servicios de busqueda y rescate aé-
reo de todo el espacio aéreo espafiol,
ejercicios nacionales e internacionales
y misiones internacionales de la enti-
dad de la Operacion Atalanta.

Un punto clave para poder sostener
la operatividad del D.4 es el hecho de
disponer actualmente de una cantidad
adecuada de repuestos y un sistema
que permite una rapida distribucion de
los mismos, pues solo asi se concibe
tener un elevado porcentaje de operati-
vidad.

Dos factores que hacen posible la si-
multaneidad de misiones con las res-
ponsabilidades SAR son:

— La organizacion del mantenimien-
to centralizado de segundo y tercer es-

calon desde la Base Aérea de Villanu-
bla.

— La distribucion y asignacion de
aviones desde la JSAO&PR ( jefatura
de operaciones aéreas especiales y re-
cuperacion de personal del MACOM)
sin que ninguno de los ocho aviones
quede permanentemente asignado a
una unica unidad sino que sean trans-
feridos entre unidades segiin necesidad
y disponibilidad de las mismas, estan-
do depositados administrativamente en
el Ala 37.

THE WAY AHEAD???

Tras la aprobacion a nivel guberna-
mental de la creacion de la CORA (Co-
mision para la Reforma de las Admi-
nistraciones Publicas) es posible, opi-
no, imaginar al Ejército del Aire
operando o manteniendo alguno de los
VIGMA de otros entes publicos o fuer-
zas del estado, Guardia Civil o SASE-
MAR, sobre todo si tenemos en cuenta
las dos principales lineas de actuacion
de la citada CORA:

Gestion de servicios y medios co-
munes. Tiene por objeto centralizar

actividades de gestion que, por ser si-
milares o de la misma naturaleza, pue-
dan desempenarse de forma unificada
o coordinada, aprovechando asi en ma-
yor medida los medios publicos. En
este grupo es fundamental estudiar
modelos de éxito implantados en gru-
pos empresariales espafioles, de los
que se obtendra informacion y colabo-
racion.

Duplicidades administrativas. Tie-
ne por objeto identificar y eliminar du-
plicidades y reforzar los mecanismos
de cooperacion, de modo que se abara-
te el coste de la actividad administrati-
va. En la medida en que las competen-
cias atribuidas a la Administracion Lo-
cal estan ya siendo objeto de reforma
en un proyecto de modificacion de su
Ley de Bases, las duplicidades a iden-
tificar en este estudio son las que se
producen entre la Administracion Ge-
neral del Estado y las Autondmicas.

A largo plazo, supongo, cabria ima-
ginar una readaptacion de los CN-295
de dotacion en el Ala 35, al modelo
Persuader sustituyendo tanto al P-3 co-
mo a los VIGMA pese a que ambos
sistemas de armas cuentan a dia de hoy
con un extenso potencial.

Otra posibilidad es la apuesta por los
RPAS o drones que parece ser la que,
mirando a nuestros vecinos america-
nos, que siempre llevan un paso o dos
de ventaja, tiene visos de ganar la bata-
lla.

Asi, en la Armada espaiola ya se
utiliza el drone “Scan Eagle”, en el
Ejército de Tierra el MKII “Searcher”,
la OTAN tiene en proyecto la utiliza-
cion de los Global Hawk, desde Sigo-
nella en Sicilia en el marco del progra-
ma AGS y los americanos apuestan
por el Triton.

El mito griego de Perseo cambiaria
drasticamente si tuviese que ser rees-
crito hoy en dia. Serian quizas las san-
dalias aladas las que irian a buscar y
salvar, ellas solas y dirigidas por con-
trol remoto por Perseo, a la bella An-
dromeda. Andrémeda, por supuesto,
aceptaria el rescate, pues la penuria, el
hambre y el sufrimiento se agarran a
un clavo ardiendo o a una sandalia vo-
ladora o a un dron o a lo que sea, pero
déjenme apostar a que habiéndose per-
dido el toque personal y el punto ro-
mantico en la historia, Andromeda no
se casaria luego con Perseo...
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