o

Formacion de Tucanos volando los Alpes.

volucion del ciclo inicial d

ormacion en vue

del Ejercito del Aire frances

mostrar los cambios que se han

producido en el dltimo afio en la
formacién en vuelo de los pilotos de
avion del Ejército del Aire francés,
sean de caza o transporte, comparan-
dola asimismo con la formacién de
un piloto militar en Espafia.

El estudio y comparacion se centra
en una unica poblacion, los pilotos de
Escala Superior, con el fin de poder
profundizar mas en el andlisis.

Este articulo tiene por objetivo

JUAN MANUEL CHOMON PEREZ
Capitan de Aviacion

La formacién en vuelo llevada a
cabo por el Ejército del Aire francés
tenia hasta hace un aflo muchos pun-
tos en comtin con la nuestra, pero en
este dltimo periodo ha empezado a
divergir debido a dos motivos funda-
mentales:

— Reduccidn de costes durante las pri-
meras fases de formacién en vuelo me-
diante el concepto de “externaliza-
cion de las horas de vuelo” por parte
francesa.

— Asimilacién del inicio de la for-
macion en vuelo militar al sistema de
formacion en vuelo civil.

Veamos primero cémo era el siste-
ma de formacién francés hasta el
2007 y comparémoslo con el espafiol:

Como se puede observar en los si-
guientes esquemas, la formacion ini-
cial de un piloto francés de Escala
Superior se realizaba, hasta el 2007,
con un avién puramente militar.

El avién era el Embraer 312F Tuca-
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no, que tras ser ele-
gido por el EMA
francés entré en
servicio en 1"Ecole
de 1"Air en 1993.

El modelo en si
fue fabricado por
Embrair (80 uni-
dades) para reunir
unas condiciones
solicitadas por el
EMA francés: ae-
rofreno, dos pan-
tallas LCD, cier-
tos sistemas de
avionica, sistema
antihielo en mo-
tor y alas...

Para los que des-
conozcan el avion,
el Tucano francés es un avion turbo-
hélice de 750 CV con dos asientos
eyectables Martin Baker zero-zero,
no presurizado pero con sistema de
oxigeno, certificado para acrobacia y
por derogacién de la DGAC francesa
también para vuelo instrumental.

Su velocidad de crucero es de 220
kts con limitaciones de factor de carga
de +6/-3.5 G. También es utilizado co-

mo entrenador de vuelo por la Royal
Air Force en Cranwell y la Fuerza Aé-
rea argentina en Cérdoba entre otros.
Como apoyo a la formacién en
vuelo en 1"Ecole de 1"Air (pues habia
un exceso de alumnos para la canti-
dad de Tucanos existentes) algunos
alumnos eran enviados a realizar su
formacion inicial en la Base Aérea de
Cognac. El avién utilizado en dicha

Vuelo en formacion sobre L Ecole de l"Air
(Salon de Provence).

base era el TB-30
Epsilon, fabricado
por la empresa
francesa SOCA-
TA, de performa-
ces inferiores a las
del Tucano (pues
solo posee 300 CV
y una avidnica
mds bdsica), pero
que permitia reali-
zar la formacidén
inicial de los
alumnos pilotos.

Tras haber vola-
do en el Tucano (o
en algunos casos
en la Epsilon
TB30) durante 76
horas, los alumnos
que accedian al curso de caza realiza-
ban previamente un curso de pre—es-
pecializacién caza, que consistia en
60 horas de vuelo en el mismo Tuca-
no en 1"Ecole de 1" Air.

El curso de caza, que no ha cambio
significativamente en el 2007, se realiza
en avion ALPHA-JET en las Bases Aé-
rea de Tours y de Cazaux, sumando un
total de 160 horas de vuelo.
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TBI10 “Tobago”
alquilado a través de la DGAC.

Los alumnos que accedian al curso
de transporte pasaban directamente a
la Base Aérea de Avord (pues no re-
alizaban ninguna pre—especializa-
cioén) para realizar dicho curso en
Embraer 121-Xingu, consistente en
120 horas de vuelo.

La formacién de uno de nuestros
alumnos de Escala Superior en la
AGA comienza con 50 horas de
vuelo en la E-26 Pillan que es un
avion de iniciacién pero que permi-
te ya la adaptacion del alumno a al-
gunas de las diferentes facetas del
vuelo militar, a través sobre todo

del vuelo en formacién y de la acro-
bacia. Es de hecho un avién de ca-

racteristicas muy similares a la Ep-
silon TB30 francesa.

Nuestros alumnos contintan con
el E-25 (C-101) en el que realizan
110 horas de vuelo y donde se les
concede o no la aptitud para realizar
el curso de caza.

Posteriormente, los alumnos pasan
a realizar sus cursos de especializa-

cién en vuelo, sea de transporte en
C-235 (B.A. de Salamanca) o sea de
caza en el F-5 (B.A. de Talavera).

Es dificil realizar una comparacién
y mas cuando las bases utilizadas pa-
ra hacerla no son equivalentes. Los
aviones y los programas utilizados
por ambos paises en cada una de las
fases son similares pero distintos,
por lo que una comparacién de canti-
dad de horas de vuelo dedicada a ca-
da fase no serfa justa.

Hay que tener también en cuenta
que en el sistema francés desde que
los alumnos empiezan a volar, el
vuelo pasa a ser su actividad princi-
pal y casi exclusiva, lo que no suce-
de en el ciclo inicial (E-25 y E-26)
en la AGA.

En general, podemos decir que am-
bos sistemas tenfan antes del 2007
muchos puntos en comin y algunas
pequeiias diferencias. Entre ellas:

—Utilizacién en Francia de un solo
avién (Tucano o Epsilon) antes de pa-
sar a las escuelas de especializacion,

frente a dos aviones (Pillan y C-101)
uno de ellos un jet, en Espafia.

—Seleccion francesa bastante mds
temprana de los alumnos que van a
realizar el curso de caza o transporte,
ya que la decision se tomaba después
de 76 horas de vuelo, contra 150 ho-
ras en el sistema espafiol.

—La cantidad de horas por consi-
guiente dedicadas a formar un piloto
de transporte era bastante mayor en
Espafia: 270 frente a 210 en Francia.

Veamos ahora como ha cambiado
desde el 2007 la formacién de los pilo-
tos del Ejército del Aire francés debido a
dos motivos fundamentales introducidos
por su EMA vy citados anteriormente:

— “Externalizacién de las horas de
vuelo” del ciclo inicial de formacién
en vuelo.

—Asimilacién de dicho ciclo al
sistema de formacién en vuelo civil.
El objetivo en este caso es facilitar
la adquisicién de las licencias de
vuelo civiles CPL(IR) a los pilotos
militares y homologar completa-
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mente como centro civil FTO, Fli-
ying Training Organisation, al EMA
francés y por tanto las diferentes es-
cuelas aeronduticas militares depen-
dientes de este.

Existe un tercer motivo consecuen-
cia de los dos anteriores. El Ejército
del Aire francés tiene la intencion de
abrir sus escuelas de vuelo a nivel
internacional pudiendo formar a
alumnos de otros paises, siendo el
bajo coste obtenido tras el cambio y
las certificaciones civiles otorgadas
dos caracteristicas que hacen su for-
macién mas facilmente “exportable”.
Por el momento han conseguido lle-
gar a un acuerdo con el Ejército del
Aire belga para formar a sus pilotos
de Caza y Transporte...

:COMO SE HA PRODUCIDO EL
CAMBIO?

El Tucano, Embraer 312 F, fue una
fabricacion exclusiva para el Ejército
del Aire francés, las piezas de repues-

Edificio principal de L Ecole de l"Air,
construido en los afios cincuenta.

to tenfan precios muy elevados y el
coste aproximado de la hora de vuelo
era de 3.600 euros.

El EMA francés, tratando de re-
ducir costes, decidié que para las
primeras 30 horas de formacion en
vuelo de cada piloto, no era necesa-
rio utilizar un avién de performan-
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ces tales como las del Tucano y re-
curriendo al concepto de “externali-
zacion de horas de vuelo” alquilé en
el 2007 avionetas TB10 a la DGAC
francesa, con un coste total de la
hora de vuelo de 200 euros, estando
todo el mantenimiento incluido,
hasta tercer escaldon, siendo éste a
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FORMACION PILOTO DE CAZA FRANCES
ANTES
cpL | y 296 hrs.
40 hrs. simulador
CPL
Fase lla Fase llb Fase lll : Fase IV
76 hrs. 60 hrs. 80 hrs. 80 hrs.
Simulador 20 hrs. Simulador 20 hrs.
NUEVO PROGRAMA
oo : 7? c E = -‘.*.Lh : 7?
“ — _‘7 ’ T
Fase | Fase lla 5 Fase llb (FJ) 5 ENPT Fase Ill Fase IV
25 hrs. 50 hrs. 70 hrs. 70 hrs. 80 hrs.
35 hrs.
Simulador 20 hrs. Simulador 20 hrs.
cu 300 + 30 hrs.
30 hrs. simulador
CALIFICATICIONES JAR

cargo de la DGAC (Direccién Ge-
neral de Aviacién Civil).

La TB10 es un avioén civil de 180
CV de potencia, de cabina tipo “cote
a cote” y que se puede encontrar en
no pocos aeroclubs, tiene una velo-
cidad de crucero de 110 kts y no estd
certificado ni para vuelo instrumen-
tal ni para acrobacia.

Después de esas primeras 30 horas
de vuelo en TB10 en 1"’Ecole de 1”Air,
B.A. de Salén de Provence, los pilotos
continuan en la Base Aérea de Cognac
volando en dos aviones, el GROB120
y la antes mencionada TB30 Epsilon,
similar a nuestra Pillan.

El GROB120 es el segundo avién
civil alquilado desde el 2007 por parte
del Ejército del Aire francés para la
formacidn inicial de vuelo de sus
alumnos pilotos. El propietario es en
este caso la empresa EADS, que entra
en el concepto de “horas de vuelo ex-
ternalizadas” encargdndose de todo el
mantenimiento de sus aviones y afia-
diendo también a través de un nuevo
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contrato el mantenimiento de la EPSI-
LON TB30 del AE francés.

Todos los alumnos pilotos realizan
50 horas de vuelo en GROB120. Las
caracteristicas de este avién alemdn
biplaza tipo “cote a cote” son: 230 CV,
presurizado, certificado para acroba-
cia y vuelo instrumental con una
avidnica avanzada (equipado de dos
sistemas GPS independientes pero
integrados, dos EFIS, dos VOR/ILS,
dos ADF...). Al estar certificado por
la DGAC para vuelo instrumental
representa en ese aspecto un paso
adelante conforme a la derogacién
renovable anualmente que se otorga-
ba tanto al Tucano como a la Epsi-
lon, para que pudieran operar en
condiciones IFR.

Tras esas 50 horas en GROB120 los
alumnos pilotos pasan a realizar un
curso de pre—especializacién caza o
transporte, dependiendo de si han ob-
tenido la aptitud caza y de su eleccién.

Para el curso de “pre—especializa-
cion transporte” continuan durante 30
horas mas en GROB120, pues las ca-
racteristicas de avionica avanzadas
de dicho avién lo permiten.

El curso de pre—especializacion ca-
za lo realizan en la EPSILON durante
otras 30 horas de vuelo

El curso de especializacién de
transporte y caza por el momento no
ha cambiado sustancialmente con
respecto a antes del 2007.

Las diferencias principales “objeti-
vas” entre el sistema de formacion en

Rafale, futuro destino de.les alumnos pilotos

franceses. Ya operativo en Kandahar,
Afganistdn. :

vuelo francés antes del 2007 y des-
pués del 2007 son:

—Reduccién de costes, fundamental-
mente por dos razones: baja del Tucano
y externalizacion de las horas de vuelo.

—Obtencién a partir del 2007 por
parte de todos los alumnos—pilotos,
sean de caza o de transporte, de las li-
cencias de vuelo civiles CPL (IR)

Phase lla
76 hrs.

Multi Engine Trg
122 hrs.

198+10 hrs.
60 hrs. simulador

Simulation 10 hrs.

NUEVO PROGRAMA

Phase lla
50 hrs.

Phase |
25 hrs.

B

Simulation 50 hrs.

ﬂ

Phase lIb
30 hrs.

Phase llI
35 hrs.

2|
50 hrs.
5|

190+40 hrs.
60 hrs. simulador

Simulation 10 hrs.

;

CPL

Simulaﬁonj 50 hrs.
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SYLLABUS 2008

Formacién de ‘

Formacién en vuelo

oficial ‘

Fase Il A H

Fase Il B Fase Il C

Fase llll ‘ Fase IV ‘

Salon

25h00

Cognac

50-60-10h00

Cazaux

" Unidades
\ aéreas y
N

> A

86h00
>  65h00

Y

siendo esto antes imposible para los
pilotos de especialidad Caza.

—Pequefio incremento de horas de
vuelo totales en los ciclos de forma-
cidén, con respecto a antes del 2007,
pero practicamente la totalidad de la
formacidn inicial realizada en avio-
nes de tipo civil.

—Homologacién desde el 2007 de
todos los instructores de vuelo de las
escuelas iniciales como FI (flight ins-
tructor) a nivel civil, pudiendo reali-
zarse el curso FI en el seno de dichas
escuelas, en parte gracias al bajo coste
de la hora de vuelo de los aviones ci-
viles en comparacién con los pura-
mente militares.

Se cumplen asf los requisitos estable-
cidos en la normativa civil JAR-FCL
exigidos por la DGAC francesa.

Las diferencias entre el sistema es-
pafiol y el actual sistema francés son
por tanto las siguientes:

—La formacidn inicial en vuelo
es realizada aqui enteramente en
aviones de tipo militar que perte-
necen al Ejército del Aire y cuyo
mantenimiento realiza también és-

te, mientras que el Ejército del Ai-
re francés ha externalizado las ho-
ras de vuelo del ciclo de formacién
inicial alquilando aviones tipo ci-
vil, incluyendo todo su manteni-
miento en el contrato.

—Nuestros pilotos de caza no obtie-
nen la calificacion civil CPL (IR).

—Las horas de vuelo dedicadas a
formar un piloto de transporte si-
guen siendo superiores en el Ejérci-
to del Aire espaifiol, entorno a 40
horas maés.

— La decision de conceder la apti-
tud de caza a un alumno se sigue to-
mando antes en el sistema francés
que en el espafiol: decision a las 75
horas de vuelo en Francia frente a
160 en Espaiia.

Pero luego estdn las diferencias
subjetivas y las “no cuantitativas”. A
corto plazo parece claro que los be-
neficios obtenidos por el Ejército del
Aire francés tras los cambios introdu-
cidos en el 2007 son tangibles pero...
solo podra ver el fruto de su nuevo
sistema de formacién en vuelo dentro
de unos afios, cuando los pilotos sal-

gan de las escuelas de formacion:
(serd la calidad del producto la mis-
ma? ;serdan igual de buenos sus pilo-
tos? Mientras tanto a mi me quedan
unas cuantas dudas:

—¢ Estan nuestros vecinos adaptando
la formacién en vuelo al avién que han
tenido que alquilar para abaratar costes?

—Han sido siempre, los pilotos mili-
tares, envidiados a nivel de formacion
por los pilotos civiles, ;jno es poner el
mundo del revés, el adaptar nuestra
formacién para poder tener el recono-
cimiento de una licencia civil? ;| No de-
beria dicho reconocimiento tramitarse
a través de una negociacion interminis-
terial en lugar de tener que llevarse a
cabo una adaptacion de los programas
de formacién en vuelo militares?

—Con la incorporacion de cazas de
quinta generacion a la mayoria de
ejéreitos europeos (el Rafale en el ca-
so del Ejército del Aire francés) el es-
fuerzo de adaptacién al avién de los
pilotos de caza es cada vez mayor, ;no
deberia la formacion en vuelo evolu-
cionar para paliar dicho problema en
lugar de enfocar otros objetivos? m
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