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LA DEFENSA AEREA

Por el General del Cuerpo Aéreo Philippe Archambeaud

La revista "Armées d,aujourd'hui'nos permite abrir
para sus lectores el ""dossier" de la Defensa Aérea. -

Permitidme que lo dedique a los pilotos de caza quefug
ron los héroes de la Campatia de Francia, destruyendo
hasta junio de 1940 cerca de mil aviones enemigos, al

precio de méas de trescientos propios.

Sin su valor y sacrificio, nadie podria decir lo que hu-
biera ocurrido con ocasi6n de la batalla de Inglaterray
si habrfamos vuelto a encontrar la libertad, esta liber
tad que debemos, ahora nosotros, estar preparados a
salvaguardar. -

Uno de los grandes Mandos especializados del Ejército
del Aire, la Defensa Aérea, dispone para el cumpli-—
miento de sus misiones de 125 aviones de combate, 8
estaciones radar de control y 5 Escuadrones de misiles
tierra-aire. Su Centro de Operaciones Principal
(CODA) se encuentra situado en Taverny.



Detectar, identificar y evaluar la amenaza de todo movimiento aéreo.

No podrfamos comprender los actuales problemas de la de.
fensa aérea, y las soluciones que han sido adoptadas, si hiciésemos abs
traccién de la polftica general de Defensa que descansa sobre el concep-
to de disuasibn.,.. S

La aplicaci6n de esta politica ha produc1do una evolucibén:
de las exigencias en materia de defensa aérea. La amenaza, de ahoraen
adelante, llegara principalmente por el cielo; en el contexto de tensién
que caracteriza nuestro mundo, es absolutamente necesario. detenerla ,
tanto més cuanto que esta amenaza se renueva sin cesar y va extendién-
dose. S

Asegurar la vigilancia del cielo, dfa y noche, tanto en tlen
po de paz como en crisis, se ha convertido, con los progresos -tecnolégi-
cos actuales, en una tarea poco facil. ~ S

El papel de la defensa aérea, no es solamente la basqueda
de la destrucci6n en vuelo, ilustrado por los nombres legendarios . de
Fonck, Guynemer y tanto otros, y aquellos prestigiosos de las batallas
11bradas en el cielo de Francia, Inglaterra y otros lugares.

A partir de ahora, los medios electr-()mcos se harén indis_
pensables para la deteccién, la difusién y la evaluacién de la amenaza, -

Esto implica, para el Mando Aéreo de las Fuerzas de la
Defensa Aérea (CAFDA) el establecimiento de los medios adecuados pa-
ra las d1ferentes misiones, - : ‘ S :

El espacio aéreo, parte integrante del territorio nacional
requiere una vigilancia constante. En. efecto, el arma nuclear ha aumen_
tado considerablemente la amplitud de la amenaza y la gravedad de las
responsabilidades de empefio. Asimismo, aunque la V1gllan01a sea el ele
mento fundamental, no'es méas que el primer eslabén de una cadena que
debe conducir a dar‘ la alerta, a tomar las decisiones que se impongan y,
en fin, a 1nter'ven1r' si llega el caso, : :

Por otra parte, con el incremento cada vez mayor del trg
fico aéreo, la Defensa Aérea se ve encargada de asegurar un control ri-
guroso y permanente de la circulacién aérea militar.



La primera misién permanente es, por tanto; la de vigilan_
cia. Se trata de estar en condiciones, en todo momento, para detectare
identificar todo movimiento aéreo y, si es preciso, evaluar la amenaza
que este pueda representar,

En la actualidad, la vigilancia del estricto espacio aéreo ,
no es bastante. Las exigencias relativas a la detecci6n lejana se han he-
cho m&s apremiantes, en razén del aumento de la velocidad de los avio-
nes. Se trata, a partir de ahora, de ver y seguir a las aeronaves lo més
lejos posible fuera de nuestras fronteras, terrestres o maritimas.

Dicha misi6n, esté confiada a las estaciones radar. Estas
estaciones cuyas zonas de deteccién se entrelazan, estén conectadas no
solamente entre sf, sino también con las estaciones de los paises veci--
nos y aliados, con objeto de asegurar la visualizacién lo més lejos posi-

‘ble. Asimismo lo estén con los centros de control del trafico civil, por
medio de ordenadores electrénicos, para conocer e identificar los movi-
mientos aéreos comerciales.

Alertar, interceptar y destruir.

L.a segunda misién de la Defensa Aérea se deriva de la pri-
mera. Una vez detectado el intruso, hay que dar la alerta, funcién . del -
Centro de Operaciones de la Defensa Aerea (CODA), en donde convergen-
las informaciones de todas las estaciones y que esté equipado de un siste
ma extremadamente fiable de transmisiones, que le per‘m1te, entoda cla
se de 01r'cunstan01as alertar a:

- las mé&s altas autoridades militares y -gubernamentales;
- las Fuerzas Aéreas Estr‘atégicas .

Si los medios de identificacién normales se-revelan infruc
tuosos y un aparato desconocido atraviesa la frontera, se ordena el des-
pegue de un avién de interceptaciéon. Tal es la tercera misiéon de la Defen
sa Aérea, asignada a las escuadras de caza, a los escuadrones tierra- -
aire v a las baterfas de artillerfa antiaérea: la intervenci6n, ‘ -

En tiempo de paz, se trata de asegurar-la policfa del cielo,
es decir, de ir a identificar en vuelo a las aeronaves desconocidas. Pa—
ra ésto, se mantienen en estado de alerta permanente, un cierto nmero
de aviones.



Sobre méas de 500.000 aviones que penetran anualmente por
encima del territorio nacional, solamente unos pocos no son: identificados
en el momento de cruzar la frontera pero lo son luego, una vez intercep_
tados por estos aviones en alerta. ‘ '

En tiempo de guerra, hay que oponerse a la penetracién de-
los aviones enemigos intercepténdolos y destruyéndolos. Para garantizar
la eficacia de las intervenciones es indispensable contar con un perfecto
dominio del material, hoy dfa, altamente compiejo utilizado y seguir "un
entrenamiento. sin descanso, que permita adquirir y desarrollar los au=
tomatismos necesarios para el mantenimiento de una buena aptitud opera_
cional. Ahora bien, la prosecuci6én de este entrenamiento tiene sus exi--
gencias: requiere, en un cielo cada.vez més saturado de trafico, unagran
disciplina en materia de utilizacién del espacio aéreo y, en particular; la
garantfa para los aviones militares de combate, disponer de espacios su-.
ficientes para maniobrar lo mejor posible dentro de sus cualidades técni— -
cas y de las exigencias operacionales. Esto nos lleva a sefialar la funcién
que desempefia la Defensa Aérea en materia de control de la circulaci6n
aérea militar, funci6n derivada directamente de las posibilidades de de-
teccidon de que dispone en virtud de su misién primera. Se trata de asegu. -
rar la conduccién o la vigilancia de las aeronaves militares, que por ra—
zones operativas o técnicas, no pueden someterse a las reglas-en uso en
la Aviaci6n Civil. Para esta misibén, la Defensa Aérea trabaja en estrecha
colaboracién con los centros de control civiles, al objeto de asegurar en
todas las condiciones de eficacia y seguridad, el desarrollo del entrena—
miento aéreo. o

La tarea de control tiene por colorario inmediato, la misién
de asistencia en vuelo en beneficio de los aparatos de cualquier naturale-
za, en dificultad y la basqueda y salvamento de los aviones dados comode_
saparecidos o accidentados. L.o que hace recurrir a los diversos medios
de cada Ejército y a la Gendarmeria.

Para cumplir estas misiones ha sido creado todo el sistema
descrito en los diversos artfculos de este dossier. La extensi6n de la ame
naza (ataque a baja cota, aumento de las posibilidades de contramedidas
e interferencias, ataques siguiendo los ejes mé&s diversos, etc...), obli-
ga a la Defensa Aérea a perfeccionarse sin cesar.



El mejoramiento de la deteccién, la automatizacion de las
transmisiones, la centralizaci6n de datos, entre otras, son las vias obli
gadas del progreso para permitir, tanto de dia como de noche, en verano
y en invierno, vigilar el espacio aéreo nacional y estar listos para inter—
venir con objeto de asegurar nuestra integridad territorial.

ACTIVIDADES DE LAS UNIDADES DE CONTROL
Afo de 1979

- Namero total de movimientos aéreos seguidos en el marco deles.
tablecimiento de la situacién aérea general: 1.321.326, de los cuales, -
628.419 en penetracibn.

- Namero total de misiones de interceptacién en el marco de la po.
licta del cielo y del entrenamiento diario: 20.040. '

_ Namero total de movimientos militares controlados ademés de
los relativos a las misiones de interceptacién: 110.402.



DE DRACHENBRONN A CINQ-MARS-LA-PILE

Por el Comandante Pierre Sire

El "STRIDA'" (Sistema de Transmisién y Representaciénde
la Informacién de la Defensa Aérea), es el instrumento bésico, sobre el
que descansan las misiones, prioritarias en la defensa aéreay deé: -~

- vigilancia del espacio aéreo nacional;
- evaluacion de la amenaza,;

- difusién de.la alerta.

Los "crupiers" alrededor de una mesa, empujan unas flechas me_
talicas al ritmo de una conversacién telefénica lenta e imprecisa; muchos:
se acordaran de esto. Se dirfa que fue ayer«..

Pero con la entrada en servicio en el curso de 1980 de la estacion
automatizada de Cing-Mars-La-Pile, la Defensa Aérea veré desaparecer -
su altimo centro de deteccién y de. control manual; la etapa final que fija-
ba el plan inicial de automatizacién de la Defensa Aérea (Plan "Vauban')
quedaré superada.



La primera piedra en 1963

Drachenbronn, estacién francesa automatizada era conecta
da al sistema '"412 L" situado en Alemania. Las informaciones de situa—
cibn aérea se intercambiaban cada diez segundos. La difusién telefébnica

cedfa el paso a las transmisiones automatizadas, aunque todavia era pre
maturo hablar de "Sistema!.

Una estacién francesa, dialogaba, era cierto, con los pri—
meros centros automatizados de la red OTAN, pero aGn quedaba por cons_
truir alrededor de este primer eslab6n, el sistema nacional:

Con el paso de los afios, el STRIDA fue tejiendo su tela:

- anexionando nuevas estaciones: Mont—de—Marsan Taverny, Dou_
llons, Contr'exévﬂle, Lyon, Nice, Tours;

- conecténdose con otros sistemas franceses o aliados, vecinos;
- poniendo en servicio nuevos tipos de enlaces gran velocidad;
- integrando nuevos programas;

Y, sobre todo, no cesando de evolucionar el mismo tiempo que
aparecfan nuevas posibilidades técnicas.

Aquf estaba su punto fuerte.
Tres generaciones de estaciones se han venido sucediendo:

- Cagac II, completamente equipada de calculadores espectficos
desarrollados para las necesidades del Ejército del Aire; S

- Capac Ill, equipada 1gua1mente de calculadores especificos, aun. -
que con-mejores espec1f1ca01ones y asociados a los primeros de tipo co-

mercial de la serie IBM 360/370;

- V1su IV totalmente equipada de calculadores de tipos comercia
les, en particular, de un 370/158.

Las consolas de visualizacién de las informaciones se fueron mo-
dificando al hilo de los afios. Las Gltimas consolas Visu IV han sido ob-

.
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jeto de un estudio técnico-econdémico muy avanzado y ofrecen a los con--
troladores mayores facilidades. de trabajo:

- excelente legibilidad de las informaciones presentadas;
- pantalla de visualizaci6n tricolor de gran formato;

- buena accesibilidad a los diversos elementos (radio, teléfono, te
clado de é6rdenes, etc.);

- flexibilidad de dialogo con'el calculadar.

Sobre el plano de la logistica, los progresos han sido _espectaculg._
res:

- la estaci6én Capac1I, trataba Gnicamente las informaciones desus
radares locales aprovechéndose en sus zonas periféricas de un aviso pre_
vio transmitido por enlace automéatico (enlace 1);

- con el advenimiento de la generacién Capac IIl, y la utilizacién
de los primeros ordenadores comerciales, aparece la verdadera nocibn
del sistema. S
. Méas tarde, la apertura en 1979 del Centro de Operaciones
Automatizado de Taverny permitié la conexién sucesiva de los diferentes
centros de control y decisi6én, agrupando de esta forma al més alto nivel
de la Defensa Aérea, vy de una manera instanténea, todos los elementos
de decisiébn, permitiendo asegurar la vigilancia del espacio aéreo en una
zona de 2.400 kilémetros de lado, evaluar la amenaza, difundir la alerta
e informar a los escalones superiores gubernamentales-

A nivel de los centros de deteccién y de control, elemento
basico del sistema, cada centro es, en primer lugar; capaz de tratarlas
informaciones de los radares satélites alejados. Separacion en un pri-—
mer tiempo, de algunos radares militares, después, répidamente delos
radares civiles de la navegacién aérea que vinieron a integrarse a nues=
tros propios medios de deteccidn.



Es la entrada en servicio de los enlaces extractores (1)

Otro paso es salvado répidamente en este campo. Cada ra-
dar militar tiene la posibilidad de transmitir simultdneamente sus infor-
maciones digitalizadas a los calculadores locales y a los otros centros
de detecci6én y control vecinos, La informacién radar se hace disponible
para distintos abonados. El camino esta abierto a toda remodelaci6n. del
sistema. :

Es la "maltiple aplicacion" de los extractores de informacién. radar

Durante este tiempo, la identificacién de los movimientos
aéreos se ve facilitada por la transmisién automéatica de los planes. .de
vuelo por los centros de control civiles equipados del "Sistema de Coor

d1na016n Automatlca del Tréflco” (CAUTRA).

Es la entr‘ada en servicio de los enlaces 1ntercomputadores cw11esy m1—

litares STRIDA CAUTRA.

Es 1gualmente ala gener‘amén Cagac I, a la que debemos
~el desarrollo de los nuevos programas vitales, como por ejemplo: :

- la ayuda al control de la circulacién operacional militar con el
programa de regulacién de vuelos y de anticolisién, De esta forma, el
controlador es advertido de cualquier riesgo de colisi6én potencialj

- - la evaluacién automética de la amenaza;

- muy recientemente, la simulaci6n de cazadores o raids ofensi-.
vos que permiten la instruccién y el entrenamiento de los controladores;
pr‘eocupacién permanente del Mando.

Ademé.s, y 51multéneamente con la reciente entr‘ada en servicio
de la generaci6n Visu IV, se han ido introduciéndo profundas mod1f1ca01o
nes en los programas de las estaciones Capac III, con el fin de armoni=-
zar lo mejor posible las posibilidades de estas dos generaciones. Esta ar_
monizacién ha permitido: ’

(1) A partir de los pardmetros fisicos (tensiones » intensidades eléctri--
cas, etc.), procedentes de un radar, el extractor fabrica unos "plotg'
en forma de mensajes dijitalizados susceptibles de ser transmitidos
sobre una lfnea telefénica.
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- el tratamiento en todos los centros, de nuevos radares de alti-
metrfa de exploracién electrénica (SATRAPE);

- la entrada en servicio de nuevos enlaces que aseguran de mane
ra automética la transmisién de los planes de vuelo y la transferenciade
los aparatos entre los centros de control militares.

Las estaciones Visu IV, se benefician; por Gltimo, de nue-
vos programas de persecucién muy elaborados y de otro de conduccidn
de los interceptadores, extremadamente perfeccionado.

Estas han permitido la puesta a punto del primer enlace de
transmisién de datos STRIDA-SENIT (Sistema de Explotacién Naval de
las Informaciones Téacticas) entre la defensa aérea y las fuerzas nava-=—
les. '

Entre las opciones iniciales que han conducido a la eleccion
del STRIDA actual, la remodelacién de la red ha sido preferida a la du—
.plicaci6én del material, con el fin de asegurar una buena fiabilidad global-
_ y su buen funcionamiento en tiempo de guerra, en el que hay que prever
la posibilidad de algunos de nuestros centros. Gracias a la disposicibn
de sus instalaciones, el STRIDA es particularmente apto para soportar
la rotura de algunos enlaces e incluso la destrucci6n de ciertas estacio-
nes, sin dejar por ello, de cumplir su misibn.

La automatizaciéon de la defensa aérea se parece a la cons= -
titucién de un rompecabezas perfectamente dibujado. Todo parece natu—
ral. Con el paso de los afios el STRIDA se ha ido enriqueciendo con nue-
vas fuentes-de informaci6én, su red de instalaciones se ha hecho cadavez.
méas compleja y su eficacia no ha cesado de aumentar. '

Pero toda medalla tiene su reverso.

Las dificultades de establecimiento de sistemas informaéaticos son
evidentes, y la labor se hace todavia mas diffcil y delicada cuando se tra.
ta de un sistema operacional trabajando en tiempo real 24 sobre 24 ho-
ras. . ’ N

Los imperativos econémicos se imponfan, y la automatizaciénde
la defensa hubo de ser escalonada en varios afios. Este escalonamiento-
en el tiempo y la evolucién réapida de las técnicas informéticas, incre--
mentaron atin més las dificultades.
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En el plano técnico, las cosas eran simples cuando cada cen_
tro trabajaba aisladamente en una zona de responsabilidad definida por
sus propios medios locales. Todo fue distinto a medida de la intercone—
x16n de las estaciones y de la integracién de las coberturas radar. Cada
centro se convertfa en dependiente de los demés. El intercambio autom4
tico de informaciones exigfa unos enlaces de altisima calidad. Los datos
procedentes de diferentes fuentes tenfan que ser perfectamente superpues
tos.

El alejamiento de los diferentes detectores requeria el te—
ner en cuenta los cambios de coordenadas necesarias para obtener una
perfecta correlacién. Estos objetivos no pudieron llegar a alcanzarse -
mé&s que por el desarrollo de programas técnicos muy evolucionados.

-« En el plano de la l6gica, cada introduccién de programas .
-nuevos llevaba consigo una reestructuraciéon de los ya existentes y podta
poner en duda su fiabilidad. Las intervenciones en uno u otro centro po-
dfan ser generadores de anomalias en las estaciones vecinas. Ciertos fe
nébmenos anormales no suelen aparecer més que funcionando todo el con-:
junto de'la red. Por este motivo los test de buen funcionamiento han de
tener lugar a nivel sistema. '

| La evolucion del STRIDA ha necesitado de la mayor coordi-
nacidn. :

En cuanto a los problemas humanos, no han dejado de ser -
menores, ya se tratase de técnicos o controladores. Estos, son inheren -
tes a toda reconversi6n, pero de una amplitud particular en un sistema
tal, que requiere personal del mas alto tecnicismo. :

Traténdose por otra parte de personal militar, no es senci_
llo el conciliar el mantenimiento del alto nivel de competencia técnica in_
dispensable y la movilidad que requieren los perfiles tradicionales de ca
rrera. Todo ésto, da una idea de los pricipales problemas encontrados.

. Por altimo, a medida que se fue extendiendo la red de ins-

talaciones del STRIDA se lleg6 a la conclusién de que ninguna -estacion -
podia considerarse ya como un elemento auténomo. Ninguna pieza podfa
ser tocada sin interferir sobre el conjunto de la red. Nadie podfa obrar
en solitario.
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Cada dfa aparecfan nuevos problemas de armonizacién y re_
modalizacién general de la red. Era necesario centralizar, coordinar y
controlar. Se impontan estructuras nuevas. El dominio de un sistemade
este tipo no podfa ser asegurado a no ser al més -alto nivel.

Asi fue como en septiembre de 1977, se cred un "equiposis
tema! en el seno del Estado Mayor de la Defensa Aérea. Constitufdo por -
controladores informaticos y técnicos familiarizados con las nuevas téc-
nicas de tratamiento de la informacién y de transmisi6n automéaticade da.
tos, asegura la continuidad del sistema para darle su plena eficacia y ob_
tener el rendimiento 6ptimo operacional.

Prosiguiendo su plah de desarrollo, el STRIDA no ha cesa-
do de evolucionar para facilitar a la defensa aérea un instrumento cada
dfa con mas especificaciones y adaptado a su misibn,

Con la entrada en servicio de enlaces autométicos con los
accesos, el empalme a la futura red de deteccibn a baja cota, las posibi
lidades de conexidén a sistemas de deteccién aerotransportados, el
STRIDA daré todavia a medio plazo, una dimensién muy distinta a la De_
fensa Aérea.
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EL ESPEJO DEL ESPACIO

Por el Teniente Coronel Jean-Michel Sarrazin

‘Un cielo azul..., tres aviones trazando sobre esta tela ce-
leste los arabescos blancos de sus evoluciones: estos tres trazos entre-
lazados ;son el signo de una alianza, o el trazado de un nuevo juego...?

No nos equivoquemos..., se trata de aviones de caza que
han recibido la misién de abatir a un enemigo que quisiera penetrar por
encima del territorio nacional.

Pero, méas all4 de este entrenamiento realizado por los
"Caballer‘os del cielo", otros hombres han intervenido, otros ojos han -
visto, los operadores de vigilancia aérea han localizado el objetivo, los
controladores han guiado a los interceptadores hacia el adversario asegu

randoles la ventaja téctica, dandoles asf las méximas facilidades de triun:
fo. ' ‘ .

Una vigilancia permanente para una informacién instanténea

" Para cumplir su misién principal de vigilancia del espacio
'aér‘eo nacional, descubrir y evaluar la amenaza, la Defensa Aérea dispo_
ne de ocho estaciones radar implantadas sobre el territorio nacional, en,
lazadas entre si y capaces de reemplazarse eventualmente en caso de ne
cesidad ( no disponiblées debido al mantenimiento o a la destrucciénde una
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de ellas, por ejemplo). Estos Centros de Deteccién y de Control (CDC) ,
est&n en enlace permanente las veinticuatro horas del dfa, con los esca-
lones més elevados de las Autoridades militares. Establecen, segundo
por segundo, la situaci6n aérea lo méas lejos posible al exterior de sus
fronteras asf como de su zona de responsabilidad.

El Centro de Deteccién y de Control estd encargado de ase-.
gurar desde tiempo de paz, en el seno de la cadena de control operacio—
nal, la direccién instanténea de las operaciones en el campo de la:

- vigilancia aérea;
- defensa aérea;
- circulacibn aérea;

- difusién de la alerta a todas las'unidades que dependen del mis_

Para cumplir estas misiones, el C.D.C. dispone de detec-
tores potentes y modernos, constitufdos por sus radares locales y los -
que le est&n agregados, que le permiten extender considerablemente su
zona de deteccibn y vigilancia. Estos radares son de dos tipos:

- Radares tridimensionales PALMIER G o ARES (determinan si--

multdneamente la orientacién, la distancia y la altura);

- Radares planimétricos a los cuales se les asocian otros de os-
cilacién, de altimetrfa, reemplazados por un radar moderno de explora

cion electrénica: el SATRAPE,

Las 1nfo.r"ma010ne_s recibidas por estos diferentes detecto—
- res son transmitidas instantdneamente por enlaces a gran velocidad al
C.D.C. donde son tratadas con ayuda de ordenadores. A continuacién -
son presentadas en forma sintética a los controladores y operadores so-
bre una pantalla radar, o en forma de lenguaje claro o codificado sobre
imégenes electrénicas.

Al mismo tiempo, las informaciones caracteristicas son transmi
tidas y presentadas al Centro de Operaciones de la Defensa Aérea (CODA)
de Taverny en donde sirven para el establecimiento de la situacién aérea
amiga o enemiga, y a la evaluacién de la amenaza.
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Medios radio de comunicacidén permiten a los controladores
transmitir las érdenes e informaciones a los interceptadores que estén
encargados de dirigir. :

Para llevar a cabo estas misiones y el entretenimiento de
este material, los efectivos de un C.D..C. lo componen aproximadamen-
te 150 personas entre operadores y controladores y unos 130 mecénicos. -

El Jefe del C.D.C. est& representado en la sala de oper'a;
ciones por un Oficial "Controlador Jefe'', responsable de la ejecucién -
instantdnea de la misién.

Un Escuadrén de instrucci6n est& encargado de asegurar la
informacién de los jévenes controladores y del perfeccionamiento de los
més antiguos.

Dos Escuadrones operativos aseguran, por rotacién, el fun
cionamiento permanente de la sala de operaciones.

La organizacidén operacional varfa de un C.D.C. a otro en
su disposicidén, aunque su organizacidn sigue siendo idéntica. Esta sesi - -
tua bajo la direcci6n del Controlador Jefe, quien ejerce principalmente
sus responsabilidades en los campos de vigilancia aérea generaly-del con,
trol de aviones y de la difusi6n de la alerta. Esté asistido por tres jefes.
de seccibn: guiado de las interceptaciones, circulacién aérea y situacién
aérea; cada uno de estos tres adjuntos es responsable de la buena ejecu~.
ci6n de las misiones que les son confiadas.

Con los centinelas del espacio

Sentado delante de su pantalla de radar, el operador de vi-:
gilancia aérea sigue con ojos expertos el desplazamiento de los pequefios
sfmbolos luminosos que representan las aeronaves que surcan-el cielo . -
Toda pista nueva, desde su aparicién, -es objeto de una "encuesta' parti_ .
cular dirigida a su identificacién y a su clasificacién "Amiga" una. vez
reunidos los criterios necesarios. Estos proceden de dos fuentes differ',ep*y
tes::

- El'Plan de Vuelo que debe estar dispuesto-antes de cualquiér des

pegue y cuyos elementos estén representados sobre una imagen electréni
ca. Dicho plan de vuelo es encaminado por transmisidén automética entre
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las computadoras del Centro de Control Regional (Aviacién Civil) y los
del C.D.C.;

- El repetidor radar instalado a bordo de cada aeronave y que le
da su verdadera autenticidad.

Ast por ejemplo:

10 h 03.- El operador descubre al exterior de nuestras -
fronteras un aparato que evoluciona fuera de las rutas aéreas y que se di_
rige hacia nuestro territorio. Inmediatamente advierte al Controlador Je_
fe que da cuenta a los escalones superiores de la cadena de control.

El operador solicita cerca de las organizaciones aliadas to_
das las informaciones necesarias para la identificacién de esta pista.

10 h 04.- Se ordena por la Autoridad responsable al Jefede
la Seccién de Guiado el despegue del avién de alerta. :

En algln sitio sobre un terreno de Francia, suena la sire-
na en la sala de alerta y pilotos y mecénicos se ponen en mov1mlento, el
avién despegaré en menos de cinco minutos.

En el C.D.C. un controlador y su ayudante siguen-las evo-
luciones del avidn que tendrén que interceptar, si éste penetra en el es-
pacio aéreo nacional. Conjuntamente elaborarén una téctica de acerca--
mientd que les permitiré interceptarle cuanto antes después de haber
atravesado la frontera,

10 h 10.- La huella del cazador aparece sobre la pantalla.
Esta es inmediatamente identificada. Desde la toma de con_
tacto radio, las 6rdenes brotan precisas y concisas:

: Controlador.- "Rumbo 020 - Subida PC (post-combustién)
objetivo lfnea recta 120 n&uticas - Rumbo 220 - Altura 40,000 pies, velo_
cidad 09 Mach.

o 10 h 13.- Controlador.- "A izquierda rumbo 300 - objetivo
40 kms. 20° a la izquierda, 2.000 pies de altura'. :

10 h 14, - Piloto.- "Contacto (el eco del avién enem1go aca
ba de aparecer sobre su radar de a bordo)".




Controlador.- Indique visual sobre el objetivo, tipo del apa
rato... '

10:h 15.- Piloto "visual...

La interceptacién ha sido realizada, el di4logo piloto-contro
lador se proseguira. Las informaciones recibidas son répidamente trans,
mitidas al C.O0.D.A. donde la-alta Autoridad de Defensa Aérea tomaré
las decisiones y daré las 6rdenes que se impongan. Estas 6rdenes pueden
ser, la inspeccién del avibén (obligandole a aterrizar), la modificacion de -
su ruta, imponiéndole volver sobre sus pasos o bien, la orden extrema
que puede ser la destruccibn si el intruso es clasificado como "enemigo"
después de haber cometido un acto de agresibén.

Lo sefialado anteriormente, no es otra cosa que el desarrg,
llo de un ejercicio frecuente, cuyo objetivo es el de someter a prueba
. las reacciones del personal a todos los niveles frente a una situacibn que
simule lo més cerca posible la realidad. Este ejercicio pone de relieve
los dos aspectos de la misién permanente del C.D.C.: la vigilancia del
espacio. aéreo nacional y de sus accesos, 'y la misi6tn de seguridad aérea-
(policta del cielo) conducida en estrecha colaboraci6n a todos los niveles
de mando de la cadena de control. - :

El operador de vigilancia aérea es un verdadero centinela
del espacio. De su perfecto conocimiento de los movimientos del tréafico -
en el espacio aéreo que vigila, de su atenci6n,: espiritu de iniciativay ra,
pidez de informaci6n, depende el &xito de la intervenci6én, que debe ser
efectuada lo méas rapidamente posible para que sea eficazs

El C.D.C. participa igualmente, y en este campo su contri_-
bucibn es esencial, al entrenamiento de los pilotos de caza en las misio=
nes de interceptacién por conduccién radar y en el combate aéreo. Esta
es una labor de todos los dfas para los controladores de interceptacibn.

"La interceptacién es una maniobra cuyo fin es el de condu
cir a los cazas amigos lo méas répidamente posible y en las mejores con
diciones tacticas al contacto de los objetivos aéreos asignados' .

Estas tacticas estan determinadas a la vez por las caracte—

risticas del objetivo (nGmero de aviones, altitud y velocidad) y las del in,
terceptador (configuracibn, armamento, cualidades, namero...).
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Con ocasi6n de misiones de entrenamiento, éstas son ela-
boradas y puestas a punto en el curso del dialogo previo piloto-controla—.
dor y luego criticadas a la terminacién de la misién. El controlador dein
terceptacién debe poseer y actualizar constantemente toda una sumade co.
nocimientos, tanto sobre el material dé tierra que utiliza como el de: los.
diferentes sistemas de armas puestos a su disposicién. El éxito de la- mij .
si6n depende en gran parte, de su contribucién y por esto, necesita adqu1
rir el sentido t&ctico necesario para la conducecién del combate aéreoy lo
que no es nada cémodo, ya que desde el fondo de la sala el controlador' de
be imaginar una situacién que por lo general, no ha vivido ni ha visto con.
sus propios ojos. Debe, por lo tanto, dar prueba de rapidez y segumdad
en el andlisis de la evolucién de la: s1tua016n, asf como en la direccién -
de la tactica nueva que mejor se adapte-.

La interceptacién, no es, sin embargo, la Gnica misi6n - =
que incumbe a la aviacién de caza, sino que efectua diariamente misio—-
nes de reconocimiento y de asalto., En estas operaciones, como enlas -

- realizadas por los aviones de bombardeo y de transporte, el C.D:C. es
el encargado de asegurar en control en vuelo de las aeronaves militares..
Labor importante, ya que el mismo espacio aéreo es utilizado para nece_
sidades muy diferentes de los usuarios civiles y militares+ Una coordina_-
cidn més estrecha entre los centros de control civiles y militares v1ene.
‘realiz&ndose desde que se colocaron en la sala de operaciones: de los
C.D.C. coordinadores civiles en enlace directo con las salas de opera— :
ciones de la cir'culacibn aérea gener‘al-.

Ademés de la misibn de defensa aérea; que sigue siendo

. primordial, el C.D.C. tiene encomendada la alerta de los bombarderos
y de la radiocactividad nuclear, bactereolégica y quimica (N:.B-:C.)s Co—
nectado con numerosos puntos de observacién, desde donde le son trans_
mitidas las informaciones relativas a los ataques N.B.C. , elabora rapi-
damente las previsiones de radioactividad nucleares y- previene, por un
lado, a las Prefecturas por la difusién de la alerta a las poblaciones Y,
por otro, a las unidades militares para que éstas hagan evacuar las zo—
nas que puedan ser objeto de contaminacién.

En materia de guerra electrénica, la Seccién de Contra--
medidas del C.D.C. tiene por misién-esencial:

- dar cuenta al Centro de Operaciones de la Defensa Aérea, de las
contramedidas sufridas;
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- localizar los perturbadores explotando las informaciones recibi._
das cerca de los C.D.C. vecinos o de los radares del aeré6dromo;

- tomar las medidas técnicas apropiadas, con objeto de remediar
las acciones de interferencia. :

Encargado de lareunién de informacién, responsable
de la identificacién, gufa del interceptador en su fase de aproximacibn a
ciegas, guardian de la seguridad antiabordaje de los vuelos militares,el
C.D.C. constituye al nivel de ejecucién un conjunto homogéneo en el se-
no del cual se completan las funciones.

La importancia de sus misiones y la complejidad desu ma_
terial, dejan entrever el alto grado de tecnicismo y competencia exigido
“a todo el personal allf destinado: controladores, operadores, mecéni--
cos, .. ’

Citando a A. de Saint-Exupéry: "Aquél que vigila modesta_
mente un rebafio de ovejas bajo las estrellas, si toma conciencia de su
funcién, sabe que es superior a un servidor. Es un centinela. Y cada cen
tinela es responsable de todo el Imperio!".

-21 -



LA VIDA DIARIA DE UN ESCUADRON "CROTALE" .

Por.el Comandante Jean Pellois

Por Resolucién Ministerial de 12 de Marzo de 1973, el Go_ -
bierno recomend6 a cada uno de los Ejércitos, asegurar la defensa aérea
de sus propias fuerzas. Por su parte, el Ejército del Aire, comenzb adg
tarse de varios sistemas complejos de artillerfa de corto y muy corto al
cance, cuyds efectos combinados debfan asegurar una méxima eficacia a
la defensa:

- El cafi6n bi-tubo de 20 mm .;

- El sistema de misiles tierra-aire de corto alcance "Croétale' ,que
seré al que nos vamos a referir en este articulo.

En 1982, doce escuadrones equipados de estos misiles ase,
gurarén la defensa antiaérea de las bases del Ejército del Aire. Actual—
mente estén en servicio cinco escuadrones de misiles tierra-aire (EMSA)

_ - Tratandose de un escuadrén de apoyo téctico, operativodes

de Marzo de 1979, participa en la defensa aérea de la Meseta de Albibn ,
lugar de emplazamiento, como todos sabemos, de los misiles tierra-aire
balisticos estratégicos (S.S.B.S.) de la Fuerza Nuclear de Disuasién.
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. Como todos los escuadrones '"Crbtale', estd compuesto de
dos Secciones de fuego comprendiendo cada una, una unidad de adquisi--
ci16n y dos de tiro, capaces de impedir toda penetracién de aviones a muy
baja cota y a gran velocidad. :

Recordemos brevemente, el papel de estos dos conjuntos -
funcionales. '

L.a Unidad de adquisicién asegura

- la vigilancia del espacio aéreo gracias a su radar‘ a 1mpulsos
Doppler;

- la eleccid6n de objetivos y su designaciién a una de las unidades
de tiro. ' | '

La Unidad de tiro, est& encargada:

- de la persecucibn autométwa del blanco designado por la Un1dad »’
de adquisicién agregada; :

- del lanzamiento de uno o dos misiles sobre el blanco;

~ de la conduccién de los misiles disparados siguiendo una ley de
alineaci6bn que consiste en mantener permanentemente el mls1l sobre el
radar-blanco. ‘ '

Moévil y autébnomo, aerotransportable por avién de carga
C 160 Transall, el Escuadrén "Lure" (nombre tradicional de la Unidad)
ha efectuado numerosos despliegues sobre territorio metropolitano, lle-
gando a tres meses de ausencia, fuera de su lugar de asentamiento, ca—
da nueve meses de actividad. Su primera campafia de tiro se desarrollé
en el Centro de Pruebas desde las Landas a Biscarosse, en Octubre de

1979.

ALGUNOS DATOS PARA CONVENCER .

En nueve meses de actividad:

El Escuadrén "Croétale" realiz6 48 eJer'cwlos de este t1po . |
oponiéndose a 535 ataques. C e T

! Lo que no est& nada mal para un comienzo...;

- 24 -



La vida diaria de esta Unidad de combate, presenta numero
sas similitudes con las de un Escuadrén de caza:

8 h 30.- Briefing del conjunto del personal, que comienzo
por una exposicidén del Oficial Mecénico sobre la disponibilidad técnica
del material del Escuadrén (6 vehiculos "Croétale', 2 de carga y transpor
te de misiles, un taller de mantenimiento, etc.) y sobre el empleo del -
tiempo previsto de los diferentes equipos técnicos (reparaciones, entrete
nimiento, etc.).

Los mecénicos han de efectuar una revisién periédica cada
300 horas sobre una Unidad de tiro. Esta operaci6n, comprende, en par-
ticular, la verificacién y el control de los diferentes 6rganos: motor téc-
nico (160 Cv, SAE), sistema de ventilacién, circuito hidraulicoy parte
electro-mecénica. ‘

Los especialistas en telecomunicacién, verificaran el equi-
po radio de una Unidad de adquisicién, asi como los aparatos electréni--
cos, valiéndose de aparatos de medida y de control (osciloscopio, simula_
dor, analizador de espectro, etc.).

El Briefing se continua con la distribucién de las distintas
misiones operativas de la jornada.

Hoy, se trata de mejorar, para.los Oficiales de tiro,lacoor_
dinacién entre las dos Secciones de fuego. Por lo que se refiere a las ope
raciones de tiro, se pondré especial atencién en la utilizacién del sistema
televisivo, '

El Centro de Operaciones de la Zona Lyon-Mont-Verdun, ha
programado un ejercicio: cuatro "Mirage F 1" de la 52 Escuadra de Oran
ge, deben efectuar ataques omnidireccionales a muy baja altitud.

Paralelamente el Operador "Jefe! se encargaré de la orga
nizacién de una sesibén de instruccidn: periddica para el personal del con_
tingente, recientemente incorporado.

9 h 30,~ Los operadores designados para los ejercicios so-
bre el terreno, se hacen cargo del material "Cro6tale'" andlogo por su mé
todo a la preparacién para el vuelo (P.P.V.), practicado en los Escuadro
nes de caza: verificacién de los diferentes niveles de agua, aceite, liqui-
do hidré&ulico, carburante, ejecucibén de tests integrados y de buen funcio
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namiento de los vehiculos, verificacién del estado de las torretas, delos
radares y del conjunto de aparatos electrénicos. LLas anomalfas eventua-
les se reflejan sobre el formato Il que permite la verificacién del funcio-
namiento de cada vehfculo, favoreciendo la coordinacién entre los opera-
dores y mecénicos.

10 h,.- Salida de las Secciones para la zona operativa elegi_
da por el Jefe del Escuadrén, entre las maltiples ubicaciones posibles.

‘ 10 h 15.- Entrada en posicién sobre la zona, que implica el
conjunto de operaciones necesarias para situar el material en posiciénde
tiro, Teniendo en cuenta el entrenamiento elevado del personal; esta fa—-
se no excede de diez minutos. Los dos Oficiales de tiro preparan o eligen
la tactica a seguir. Un ataque por el Ventoux es exclufdo, dadas las con-
diciones metereol6gicas. En cambio, parece probable una entrada por la
pequefia aldea de Coustelles. ‘ :

El Jefe de la Secci6n de fuego, recuerda a sus equipos de tl_
ro: : '

- los c6digos particulares para las frecuencms y los cédlgos de
misiles;

- los sectores a vigilar méas particularmente, teniendo en cuenta
los ejes probables de ataque. Para el personal situado en sus puestos de
combate, comienza la espera..., la tensién es elevada, la vigilancia de
las pantallas ha de ser permanente, un segundo de distracibén puede hacer‘
fracasar la interceptacién. R '

. Los Oficiales de tiro analizan la situacién aérea. A 10 kil6~-.
metros al Suroeste, los "Fouga!' de la patrulla acrobética efectuan sus
ejercicios; al Norte, una patrulla de "F 1" regresa a Orange; al Este un
avién comercial sigue su ruta aérea. : :

.10 h 55.- Sabitamente, el ataque... dos ecos sospechosos

acaban de aparecer sobre la pantalla de la Unidad de adquisicién y se di-
rigen a gran velocidad hacia la base. En algunos segundos, se suceden la
“identificacién, designaci6n a las unidades de tiro y la orden de lanzamien_
to. La Unidad de tiro detecta el objetivo a una altura de 200 metros y man
tiene su persecucién. El operador desencadena el tiro y el misil se diri-
ge hacia el blanco y lo destruye (ficticiamente, claro est&, ya que se tra-
ta de un ejercicio). En esto también, el todo no habré durado més que al
gunos segundos.



Entre la primera deteccién de los objetivos y la salida de
los misiles, han pasado apenas algunos segundos.

Y el ciclo vuelve a comenzar de nuevo. Los asaltantes rea-
lizan, en efecto, varias pasadas més.

11 h.45.~ El ejercicio ha terminado y las Secciones vuelven
al aparcamiento,

14 h.- Los equipos que han tomado parte en la operacién;se
vuelven a encontrar en la sala de operaciones para el debriefing; al que
asiste el jefe de la patrulla agresora. El estudio de las restituciones (tie_
rra y a bordo) permite establecer los resultados por Seccibén y Unidades
de tiro y el balance global del ejercicio. L.as anomalfas se analizan deta—
lladamente vy con todo cuidado (desprendimiento de una rampa; deteccio-
nes con retraso del radar de persecucién, interferencias por perturbado
res electromagnéticos, etc.). De todo ésto se sacan toda una serie de en_
sefianzas para el préximo ejercicio tactico.

15 h. 30.- Un entrenamiento de carga de misiles entre las
Unidades de tiro, ha sido programado. Dos operadores maniobran los ve
hiculos de transporte de carga de misiles. Otros dos, aseguran la coloca_
ci6n de los misiles en la Unidad de tiro. ' o '

La maniobra es delicada,.las reglas de seguridad son estric
tas. Habré que repetir y mejorar sin cesar la destreza y rapidez de los
operadores. | : :

_ 17 h.- La jornada se acaba, los vehfculos regresan al han-
gar vy el personal se prepara para un merecido descanso. ’
Mafiana, dfa sin ejercicio, el tiempo se dedicaré: .
- para los técnicos, al control de los vehiculos:en los que se han

encontrado anomalfas de funcionamiento;

- para los operadores, a la instruccién militar, al deporte y a la
ensefianza de conocimientos sobre la base.

als ol
w w
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LAS RUTAS DEL CIELO

La coordinacién de la circulacidén aérea militar y civil

Por el Teniente Coronel Julien Loyer

- A diferencia de lo que ocurre en numerosos pafses, entre
ollos los Estados Unidos, la circulacién aérea en Francia se caracteriza
por una distribucién de los vuelos en dos circulaciones; los vuelos perte-
necen o bien a la circulacién aérea militar (CAM) y se desarrollan siguiea
do reglas especificas, o a la circulaci6n aérea general (CAG) y tienen lu
gar de acuerdo con la reglamentacidon de la Aviaci6n Civil, reglamenta-—
ci6én inspirada en lo especificado por la Organizacién de la Aviaci6n Civil
Internacional (O.A.C.I.).

Esta distribucibén tiene principalmente en cuenta la distinta
naturaleza de estos dos tipos de vuelo; la imagen del vuelo CAM es la del
avion de combate de técnicas elevadas que puede intervenir en todo lugar,
siguiendo trayectorias diversificadas y complejas. La imagen del vuelo
CAG es la del avién comercial efectuando viajes de un punto a otro plani-
ficados sobre itinerarios rigidos y transportando pasajeros con un méaxi-
mo de confort, ' ’ ‘ '

Una coordinaciébn al més alto nivel

El Ministerio de Defensa asegura la responsabilidad del cori_
trol de todos los vuelos militares de carécter operativo y el de transpor-
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tes el de todos los movimientos aéreos civiles y el de las aeronaves del
Estado cuando éstas efectuan vuelos similares a los precedentes.

La ejecucién del control se realiza, en principio, por cen—
tros de deteccién y de control (C.D.C.) dependientes del Mando Aéreode
las Fuerzas de Defensa Aérea (CAFDA) para los vuelos militares, v a
partir de centros regionales de la navegacibn aérea (C.R.N.A.) que de—
penden de la Direccién de Navegacién Aérea para los vuelos civiles y los
militares de la misma naturaleza.

Para los Ejércitos y la Delegacién General para el Arma--
mento, la Direcci6n de Circulacién Aérea Militar (DIRCAM) ha sido en— .
cargada del tratamiento de todos los problemas de circulacién aérea de
los cuales la coordinacién de las dos circulaciones, la CAM y la CAG.

En 1971, se cre6 un Comité Interministerial del Espacio -
Aéreo encargado de la definicién de la politica de organizacién y de utili-
zaci6én del espacio agreo y de asegurar su puesta en marcha. El Delega-
do del espacio aéreo (DEA) es su ponente; es asistido por el Director de
la Circulacién aérea militar y por el de Navegaci6n aérea, con los cua—
les forma un Directorio responsable de organizar el espacio y estableci-
miento dé los textos basicos que aseguren las responsabilidades.

La accién del Delegado es preponderante en la elaboracién
de la doctrina para la utilizacién de los voltimenes de espacio aéreo du—
rante un tiempo dado, adaptados a las necesidades de los usuarios.Enlas -
fases de realizaciones concretas, el Delegado aprueba los programas de
ejercicios y maniobras, las actividades aeron&uticas excepcionales, las
creaciones de zonas y de rutas aéreas. '

Cada administracién es responsable del funcionamiento de
sus servicios de control. A este respecto, la funcién del Delegado es la
de instigar la concertaci6n y promover estudios e investigaciones sobre
la infraestructura, los equipos y los sistemas.

Al igual que la Delegacién del Espacio Aéreo al escalén cen_
tral tiene por misién principal la de promover la gestioén comGn del espa_
cio aéreo y de hacer lo més compatible posible la CAM y la: CAG, a nivel
regional una organizacién que respondiendo a estos objetivos ha sido es-'
tablecida gracias a los Comités Regionales de gestibn del espacio aéreo.
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Estos Comités llevan a cabo la concertacién indispensable
entre las Regiones Aéreas y las Direcciones Regionales de la Aviacidn
Civil y proceden a estudios sobre temas de interés regional. Los muy
prometedores resultados obtenidos por la creaci6n de un C.R.G. experi,
mental en la regi6n Sureste en 1973 han conducido a la implantaci6on de
un C.R.G. en cada Regi6n Aérea.

Colocado bajo la co-presidencia del General Adjunto Opera_
cional de la Regién Aérea y del Adjunto especializado del Director de la
Regi6n Aérea Civil, el C.R.G. depende funcionalmente del Directorio,pe
ro los representantes conservan su lugar dentro de su jerarqufa propia «
Este fija las reglas de asignacién de voltmenes "espacio-tiempo'' en su
zona de competencia para responder a las necesidades de los utilizadores
A iniciativa suya o a peticién, efectua estudios de reorganizacién del es-
pacio regional (zonas reglamentadas, controles, etc.): Todos estos pro-
blemas son tratados por la Oficina Ejecutiva Permanente (B.E.P.) del
C.R.G. que juega un papel importante de animador en este campo de ges_
ti6én del espacio. : '

Para una buena armonizacién de los vuelos: negociacién e informacibn ri

gurosa.

Corresponde a la Defensa Aérea, que dispone de medios ra—
dares apropiados, el asegurar el control y vigilancia de los vuelos milita_
res en ruta desarrollados en CAM. Para ello dispone de ocho centros de
coordinacién del trafico (C.C.T.) parte integrante de los C.D.C. de Con
trexéville, Doulens, Nice, Lyon, Bordeaux, Mont-de-Marsan, Tours y
Brest. Hay que sefialar que los vuelos de prueba y de recepcibdn de la De_
legaci6n General para el Armamento, son controlados a partir de posicigQ_
nes de control situados en los C.R.N.A. o en centros civiles:

. Para la parte control, en ruta, los vuelos CAG son seguidos
desde cuatro centros de control regional situados en Paris, Brest, Bor—
deaux y Aix-en-Provence. Las zonas de acci6n respectivas de los centros
militares y civiles estan representadas en el mapa sefialado en la pagina
siguiente. : R
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b CENTROS CIVILES

Las relaciones de coordinacién entre los centros civiles y .
militares se presentan bajo dos aspectos:

- Una negociacibén bilateral sobre las medidas a tomar para sepa-
rar los dos tréaficos (coordinacién a término o estratégico);

- Una informacién del sistema CAG hacia el sistema militar por
enlaces automatizados o por el control CAG hacia el controlador mili-
tar a fin de que en esta Gltima fase se evite el trafico en CAG (coordina
cibén instantnea o tactica).

El primer aspecto se traduce por la reserva de espacios
negociados con el destacamento civil de coordinacién (D.C.C.) estable-
cido en ciertos C.D.G.; aspecto que no da lugar a la puesta en practica
de medios importantes. En cambio, dado que en Francia, la funcién an_
tiabordaje incumbe al controlador militar, es necesario que éste tGltimo
disponga de todos los elementos sobre. la situacién de los vuelos CAG,con

objeto de poder asegurar esta responsabilidad en perfectas condiciones de
seguridad; estas informaciones se obtienen principalmente por los enlaces *
automatizados STRIDA-CAUTRA y los destacamentos militares de coordi-

nacién situados en los C_.R.N.A.
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El Destacamento Civil de Coordinacién prolonga la aceibdn
del C.R:G. Este, constituye con el Centro de Control Militar un binomio
que asegura la gestién corriente del espacio aéreo. Diariamente,este ele_
mento colegial asigna a los utilizadores los volamenes de espacio duran-
te el tiempo necesario, de acuerdo con las necesidades expresadas.

_ " La ejecucibén de las.operaciones de contr‘o‘l'-so_nvas‘egur.‘adas
por cada centro de control, bajo la responsabilidad respectiva de un Je—
fe de Sala.C.R.N.A. y de un Controlador. Jefe. El diglogo entre el CRNA

y el CDC tiene lugar por el canal coordinador D.C.C. '

A medida que han ido incrementéndose las necesidades so—
bre el plano de control de la circulacién aérea, los centros de control mi
litares y civiles han sido equipados de medios automatizados..

: ‘ Se-trata, para las necesidades de la defensa aérea del esta_

blecimiento del STRIDA (Sistema de Transmisién y Representacion  de
‘las informaciones de Defensa Aérea) y, para las necesidades de la Avia-
cién Civil, del CAUTRA (Coordinador Automéatico del Tréafico Aéreo).Es_
tos dos sistemas, permiten presentar al controlador, con un mfnimo de
intervencién humana, una situacién instanténea del espacio aéreo.

Con ésto, se ha podido mejorar la coordinacitn entre los or_
ganismos militares y civiles, apoyéndose sobre el principio de enlacesin
tercalculadores. El programa de instalacién en forma de malla de esta—
ciones automatizadas civiles y militares esté actualmente en vias de ter_
minacibn. ’

Dichos enlaces permiten enviar desde el CAUTRA alv STRIDA -

informaciones sobre los planes de vuelo que en correlacibén con las pis--
tas detectadas facilitan la identificacién de los vuelos CAG.

Ademaés, las detecciones radar civiles y militares son inter_
cambiadas por enlace particular y explotadas por los centros de control
de las dos administraciones.

De esta forma se ha podido obtener una mejor coordinacién
. entre controladores civiles y militares, gracias a los intercambios inter_
calculadores y los satélites radar que permiten visualizar sobre las pan-
tallas radar la situaci6n integral del espacio aéreo.
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El controlador militar conoce asf con precisién la ruta y al
titud de los aviones de la CAG y puede, a través de su red de ruta CAG,
dirigir a sus propios aviones.

En definitiva, en el marco de la existencia de dos sistemas
de control disociados, pero coordinados, los métodos y medios de coordj_
naci6on de la CAM y de la CAG han dado prueba de su eficacia. No es me-
nos cierto que queda por hacer algunas mejoras técnicas para conseguir
que los dos dispositivos de circulacién aérea sean lo méas "interopera-—
bles'" posibles. :
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BUSQUEDA Y SALVAMENTO

" (Una misién apasionante y exaltadora)

 Por el Comandante Jean-Yves Anguy

Durante la Segunda Guerra Mundial, las naciones aliadas se
dieron cuenta de la necesidad de crear una organizacién de Basqueda vy
Salvamento, para la salvaguarda de los aviadores y marinos naufragados.

A la terminacion del conflicto, el aumento considerable. del
‘trafico aéreo. unido al desarrollo de la técnica impuso a los Estados la
obligacién de una reglamentacién comGn de la aeronautica. En 1944, la -
Convencién de Chicago definié la Organizacién de la Aviacién Civil Inter-
nacional (O.A.C.I.), planteando al mismo tiempo las bases de una organi
zaciébn mundial del servicio "SAR'"..

- Francia, adherida al acuerdo se comprometid a organizar
este Servicio en su zona de responsabilidad. '
Se trataba de asegurar sin interrupcién:

_ la basqueda y salvamento de los ocupantes de aeronaves dadas -
por desaparecidas; .

- la asistencia a las aeronaves en peligro;

- la proteccién de aeronaves en vuelo;
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- vy la participacién aeronautica, a peticién, en las diversas opera
ciones de salvamento de vidas humanas.

La Organizacién francesa (Ver anexo)

La btisqueda y salvamento de aeronaves en peligro dependen
de la Direccién General de Aviacién Civil (D.G.A.C.), que actGa en ma-
teria de SAR en estrecha colaboraci6n con el Jefe de Estado Mayor de
la Defensa y los del Aire y Marina.

Dentro de 1a D.G.A.C., existe un organismo central llama_
do Seccién de Estudios y de Coordinacién SAR (SEC SAR) enel que
participan Oficiales destacados de las Fuerzas Armadas.

Esta Seccibén tiene como finalidad principal sacar las conclu
siones de las operaciones reales y coordinar los estudios S‘AR de los di
ferentes ministerios interesados. ' ‘

Por lo que se refiere a las operaciones de basqueda y salva
mento, las responsabilidades son diferentes segln que la operaciénseate

rrestre o marftima.

Si la operacibn es, ..

... terrestre: la responsabilidad de direccién de las opera-—
‘ciones se conffa al Ejército del Aire y méas particularmente al Mando -
‘Aéreo de las Fuerzas de Defensa Aérea (C.A.F.D.A.), que dispone .de
medios adaptados para el cumplimiento de esta misién (en particular; ra
dares y transmisiones). ’

Dependientes del Centro de Operaciones de la Defensa Aérea
de Taverny, 4 centros de coordinacién y salvamento (C.C.S .) agregados
a los centros de operaciones de zona de Contrexéville, Doullens; Mont-
de-Marsan y Lyon Mont-Verdun, aseguran una permanencia que les per-
mite tomar instantdneamente la direccién de cualquier operacién SAR
en el interior de sus zonas de basqueda y salvamento. Los limites de es-
tas zonas corresponden por lo general a los de las regiones de informa—
cibn de vuelo (F.I.R.) civiles. S

.+. en el Mar: en la casi totalidad de los casos, la direci6n
de las operaciones est4 asegurada por los Mandos Marftimos Regionales
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de Cherbourg, Brest y Toulon, que actuan por delegacién de los Centros
de Coordinacién y Salvamento.

Medios de intervencidn numerosos

_ Para llevar a cabo su misién, los C.C.S. disponen de dife_
rentes medios, aéreos o de superficie. Estos medios se clasifican . en
Francia, en tres categorfas:

- Semi-especializados, proporcionados Gnicamente por los tres
I
Ejércitos, aseguran una alerta a tiempo en beneficio de los C.C.S.;

- Complementarios, todos los aparatos del Estado reconocidos ap
tos, ya sean de la Gendarmerfa, Aduanas, Prefecturas o Policta del Aire
y de Fronteras son utilizables para la misi6én SAR'. Estos no aseguran
ninguna alerta, pero pueden participar si se les solicita por los C.C.S.

- Ocasionales, comprenden los medios aéreos, civiles o militares,
estacionados o de paso en una regiéon SAR .y a los cuales se puede solici
tar ayuda. :

Los medios de superficie son terrestres o marftimos.

Por lo que se refiere a la'intervencién de los medios terres
tres, el interlocutor del C.C.S. durante una operaci6n SAR es en la
Prefectura, el Director Departamental de la Seguridad Civil (D.D.S.CJ.
Su funcién primordial consiste en organizar la bGsqueda terrestre, cen-
tralizar todas las informaciones y hacerlas llegar al C.C.:5-

Dispone de los medios previstos con ocasién del establec1—
miento del plan Orsec: esencialmente de la Gendarmerfa departamental,
el Ejército, la Policfa, los Bomberos y los Organismos especializados
en socorro de montafia.

Por altimo, para las intervenciones en el mar, el servicio
S-AR-‘dispone de barcos y embarcaciones de la marina nacional, de la
marina mercante, de la Sociedad Nacional de Salvamento Marftimo.
(S.N.S.M.). de la Gendarmeria, del Mlmstemo del Interior y del Minis_
terio de Hacienda (Aduanas).

En numerosas ocasiones, su participacién en la bsqueda y
salvamento de naufragos, ha sido determinante.
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Informar lo mé&s pronto posible.

La misién de basqueda y salvamento es compleja. Cada ope._
racién es particular. En todos los casos, su éxito depende de la rapidez .
de su puesta en marcha y de su ejecucién. Hay que suponer, siempre,que
existan supervivientes que necesitan de una asistencia urgente. La preci_
si6n de las primeras informaciones y la rapidez de su envio al C.C.S.
han de permitir evaluar con prontitud la situacién y decidir las mejores
medidas a tomar, :

Tres casos concretos recientes, ponen de manifiesto la im-.
portancia y diversidad de las misiones SAR y el papel determinante de
cada uno de los organismos participantes y subrayan el interés de la coor_
dinacién realizada por el C.C.S.: el primero ilustra una operacibn Sater‘
(salvamento terrestre), los otros,dos operaciones Secmar‘ (socorro mari
timo).

Operacibn Sater

El 18 de febrero de 1979, al anochecer, el Centro de Control
Regional del Sureste inicia una operacién SAR en ayuda de una Piper -
Cherokee que se da por desaparecida con cinco personas a bordo sobreel
trayecto Barcelona-Cannes.

Inmediatamente, comienza la actuacién del C.C.S.: examen
de los terrenos que jalonan el itinerario vy alerta a las Prefectur'as que
puedan ser afectadas por el "crash',

Paralelamente se ordena el despegue del Nord 2501 de Tou
louse para localizar el aparato cuya baliza de socorro ha entr‘ado en fun-
cionamiento. -

A media noche, el Nord 2501 recibe la sefial de la baliza -
que le conduce hacia el Pico de Allos. La Piper ha sufrido un accidente.

Se or-gamza el salvamento dos columnas de socorro,una for
mada por gufas de salvamento Foux de Allos y la otra, por gendar-mes de

Colmars van progresando hacia el p1co.

Hay tres metros de nieve polvo y la temperatura és de 189
bajo cero. .
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A las tres de la madrugada, las dos ‘columnas se encuen—-- .
tran sobre los restos del avidén, sefializados por los cohetes luminosos.
lanzados desde el Nord 2501, Hay cuatro supervivientes gravemente he-
ridos, el piloto ha muerto al chocar el aparato contra el suelo.

Los supervivientes son evacuados al hospital més préximo
por un helicéptero Puma de la Base Aérea de Istres.

Opéracibn Secmar

El 19 de enero de 1979, a las 9,30 horas, el Crossmed (Cen
tro Regional Operativo de Vigilancia ¥ Salvamento del Litoral Mediterréd
neo), solicita del C.C.S. de Lyon su intervencién urgente: un Cargo grie
go "El Mimosa" ha encallado a una milla aproximadamente del pueblo de
Valras, partiéndose en dos, con 30 personas a bordo. El viento sopla a

una velocidad de 100 k/h y la mar es tan gruesa que las chalupas de sal-
vamento no pueden acercarse al navio. '

, Inmediatamente el C.C.S., de acuerdo con la Prefectura -

Maritima de Toulon da orden de despegue del Puma S ARde la basedels
tres, medio semi-especializado més préximo y que mejor se-adapta para
este tipo de intervencién. Se alerta a la Prefectura de Montpellier, soli-
citando de la misma asegure la recogida y evacuacidon de los heridos des_
de Valras.

El Puma despega con toda rapidez llevando a borde médico
y buceadores de salvamento de la base. A las 10 h 10 el Puma esté.sobre
a vertical" del cargo encallado. ' « :

Los buceadores descienden sobre el cargo para asegurar la
recogida por el helicoptero de los 30 naugragos. :

A las 11 h. 10 la operaci6n ha terminado; la tripulaciébn com
pleta del navio esté sana y salva en Valras.

El 11 de noviembre de 1979, el Centro Regional de Control
(C.C.R.) de Aix-en-Provence alerta al C.C.S. de Lyon: aviones de las
lineas Air France, Spantax, Air Marocy Air Algérie sefialan la emisibn
de una baliza de socorro en el Mediterraneo. :

Rapidamente, la Prefectura Maritima de Toulon (PremarIIl)
es alertada y toma el mando de la operacibdn. Importantes medios son -
puestos en préctica para la btsqueda: Atlantic y Alizé de la base aerona-
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val de Nimes-Garons, Super Frelon de la marina nacional de Saint-Man_
drier, Nord 2501, del Ejército del Aire de Toulouse y un remolcador de
la marina mercante.

El Atlantic de Nimes-Garons, en la zona de basqueda quele
ha sido atribuida, descubre un velero a la deriva. o

El Super Frelon es condiicido sobre los lugares y recupera
por medio de un helicoptero a los seis navegantes en peligro, :

De esta forma, el SAR est4 listo permanentemente para
asistir a las personas en dificultad. Sin embargo, desea que cada benefi_
ciario eventual sea el primero en preocuparse de su propia seguridad.

* * %
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HRATON WHISKY DESPEGUE!

Unamisidén de asistencia en vuelo

Por el Comandante Grégoire Diamantidis

La alerta de defensa aérea: unas palabras frias detrés de
las cuales encontramos .permanentemente unos hombres que vigilan y que

intervienen...

Base Aérea de Cambrai, martes 26 de febrero, 20,00 horas.

Un dfa como otro cualqulera. oo

La noche ha cafdo sobre la base y el silencio ha vuelto des_
pués de los Gltimos aterrizajes.

El Teniente X piloto, y el equipo de mecénicos se disponen
a cenar en los locales de la zona de alerta. En el cobertizo de cemento -
contiguo el Mirage F ‘1 Zoulou Papa esté listo para un despegue inmedia-
to. En la sala de alerta,la pizarra que sefiala las condiciones metereol6-
gicas para toda Francia, indica: Niebla y nubes bajas sobre la mayorfa
de los terrenos; Cambrai 150 metros de techo de nubes y 1.500 metros
de visibilidad. ‘ |

20 h, 10,: Rompiendo el silencio, la sirena de alerta co—
mienza a sonar; simultaneamente brota del interfono la orden breve: '"Ra
tén Whisky, pase a alerta reforzada'.
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Como movido por un resorte, el piloto ha salido de la sala
y corre hacia el avién seguido de los mecénicos de alerta. Montadoen la
cabina, el piloto piensa ya en lo que tendra que hacer antes y después del
despegue. Los tirantes son ajustados, luego el casco con su méscara de
oxigeno, pantal6n anti-G enchufado, mientras el mecénico retira los se-
guros del asiento lanzable. ' :

Réapido, cerrar el techo de la cabina y ponerse en contacto
radio con el Oficial de Servicio de Operaciones.

20 h, 12.:"Raton Whisky listo en alerta reforzada'.

20 h, 15.- La orden de despegue procedente del Centro de
Operaciones de zona es transmitida por el Oficial de Servicio: "Ratén -
Whisky despegue!''.

Puesta en marcha del reactor, verificacién de todos los pa-
rédmetros, y ya esté el avién rodando. '

- "Cambrai aeropuerto, Ratén Whisky, alineaci6n y despegue' .
- "Ratén Whisky autorizado, tome rumbo 280 en subida post-combus
~ tién'",

- "Recibido'"...

Ya se van aproximando las luces de la pista, el avién se po_
ne en linea, gases a fondo, todo es correcto, el piloto suelta los frenos.

Las luces desfilan cada vez méas deprisa, luego... de repen
te, la obscuridad total para el Teniente X... Entra en nubes y sube a ple
no gas hacia un lejano objetivo que el controlador de interceptacién ha de
designarle.

!Qué transicién...! hace apenas dos minutos estaba en tie-

rra en el hangar bien alumbrado..., pero esto queda muy lejos y en es—
tos momentos lo Gnico que importa es la misién a realizar. (A quién ha
de interceptar...? . ;Por qué razén este despegue nocturno. ce?

L.lega la orden:

"Ratén Whisky, izquierda rumbo 1802 , suba a 42.000 pies,
para una misibén de asistencia en vuelo! .
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- "Whisky, recibido'.

- "Ratén Whisky, su objetivo es un avién que emite sefiales de soco
rro, probablemente con avem’a radio, ademés de otra mecénica'.

- "Whisky, recibido'.
- "El aparato actualmente a las 2 horas, 40 millas (80 kms.)".

- "Whisky, recibido"

El piloto busca en su radar de a bordo, y recibe un eco en
su pantalla. - : : .

20 h. 21.- "Ratébn Whisky, tengo contacto con el aparato!.

El piloto continua entonces la 1nter'ceptac16n por su propios medios, sih

ayuda del controlador de tierra.

'20 h. 22.- 40 kms., luego 20...10...

Es necesario moderar la velocidad ya que el objetivo no eés
visible todavia; el calculador de interceptacién indica virar ligeramente a
la izquierda. Viraje... Debe estar a unos 3.000 metros delante... Una -
ojeada fuera... !Qué negra esté la noche...!..:. 2. 5000 metros, debe es_

tar ahi, pero sus luces de posicién estarén seguramente estropeadas, ya - -

que el Teniente X... no deja de escrutar la noche, sinver otra cosa que
las estrellas, y allf abajo, la capa uniforme y ligeramente menos som--—
bria de la nubes. En esta fase de la interceptacién, si se tratase por ejem
plo de un avién hostil, el piloto lo habrfa ya der‘mbado con ayuda de un mi
sil, sin tener necesidad de verle; pero esta noche, es lo contrario, se tra
ta de ayudar a un avién en dificultades- : S ‘

.v. 2,000 metros, por fin aparece en el visor una forma s
exactamente en el lugar previsto por el calculador de a bordo. -
- "Ratén Whisky, acabo de ver el avién' .
- "Recibido. .. Guiele y hégale aterrizar répidamente...".
- "Recibido, ejecuto...".
El piloto se aproxima despacw ala 511ueta que ahor'a se des
taca muy bien sobre el fondo gris de las nubes... 500 metros... 200... .

100... 20....encendido del faro de interrogacién. El avién aparece enton_ .
ces a plena luz, agujereando la noche, es un caza, y el Teniente X...dis
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tingue muy bien al piloto dentro de su cabina; éste por medio de los ges_
~ tos convencionales le hace comprender que tiene una averfa eléctrica to-
tal, es decir, que le es imposible llegar a un campo de aterrizaje por sus
propios medios. Por otra parte, el poco carburante que le queda le obli-
ga a aterrizar lo més pronto posible, : :

El Teniente X... analiza rapidamente la situacién, elige el
campo més proéximo, con las mejores condiciones metereolbgicas.

Su decisién estd tomada, hara aterrizar el aparato sobre el
aerédromo de Reims. Durante este tiempo el otro avién se ha venido aca
cando décilmente hasta situarse en patrulla cerrada sobre el F 1, firme-
mente decidido a no soltar un solo segundo a su "San Bernardo del cielo.
.+'"y inico medio para él de aterrizar con toda seguridad.

- "Ratén Whisky, comience el descenso sobre Reims, tomad ala iz
quierda rumbo 030", ' -

- "Whisky, recibido...'".

20 h. 40.- Delante de los dos aviones, aparecen las luces
del campo. Una pequefia sefial con el faro para hacerle comprender que
la pista se encuentra justo enfrente y que no tiene més que aterrizar...

Su avibn se desliza despacio hacia la pista, mientras el Te_
niente X... mete gases a fondo para volver a su aer6dromo de salida vy
estar en condiciones de hacerse cargo nuevamente de la alerta.

De nuevo las nubes, la noche negra...

- "Ratén Whisky, pasa a contacto con Cambrai, aproximacién en fre
cuencia 16".

21 h.00,- Aterrizaje.

La capa de nubes ha descendido ahora a 100 metros y la llu_
via empieza a caer. En tales condiciones metereolégicas, el piloto auto-
mético se convierte en una ayuda preciosa para efectuar un aterrizaje de
precisién, sobre todo después de una misién tan densa...

... el piloto recibido por el equipo de alerta desciende de su
avibHn, con la satisfaccién del deber cumplido.



Misiones como ésta, son corrientes; la alerta de defensa -
aérea se mantiene durante las veinticuatro horas del dfa.

Diariamente, piloto, mecénicos y controladores vigilan, ga_

rantizando. asf la seguridad en nuestro cielo y la integridad del espacio -
aéreo nacional.,
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MANTENIMIENTO DEL "MIRAGE F 1": SU EVOLUCION

Por el Teniente Coronel Claude Prono

El mantenimiento de un avibén tiene como fin conservar sus
cualidades, su potencial y su disponibilidad, asf como la de sus equipos.

Este reviste dos aspectos: el entretenimiento y la revisién.
El primero presenta un carécter esencialmente preventivo; busca el pre-
venir las alteraciones posibles del material o.a que éstas no aumenten.
Por lo general es programadado y se compone de una serie de operacio-
nes bien definidas, cuya aplicacién estd prevista a plazos determinados;
la revisibén no esté programada y reviste un aspecto correctivo.

L.a concepcibén del mantenimiento es definida, en el Ejércite
del Aire, por el Comité General del Mantenimiento, organismo de alto ni
vel presidido por el General Mayor General. Este Comité fija las orien-
taciones a dar a la polftica de mantenimiento con objeto de adaptarlaalos
métodos modernos de determinacién de los programas de entretenimien-
to asf como a los progresos tecnolbgicos realizados en los campos de fa-
bricacién de los aviones y de sus equipos.

¢ Cémo aplicar una concepcibn esencialmente evolutiva del
mantenimiento a un avién dado...? .

Tomemos como ejemplo, el caso del "Mirage F 1" que des-
de 1973 viene equipando las Escuadras de la Defensa Aérea.



El programa de entretenimiento: un conjunto més completo y coherente.

El prototipo del "Mirage F 1" efectué su primer vueloenMa
yo de 1969; la definicién de su mantenimiento es idéntica a la de sus pre_
decesores "Mirage III". El entretenimiento es de tipo clasico, con revi-
siones periddicas muy completas y similares. En el campo de la repara_
cibn, sin embargo, presenta ya particularidades muy interesantes que ha_
cen de él, un moderno avibén,

Asf, encontramos a bordo del aparato:

~ equipos provistos de tests integrados de auto-vigilancia y sefiali
zacibn de buen funcionamiento;

- una cadena de registros comprendiendo detectores’, unidadde ad
quisicibn y registrador magnético de vuelo;

- tomas de tests que permiten en tierra la localizacién de averias
vy la designacién del elemente defectuoso, sin intervencidn a nivelde los
equipos mismos, en particular sin desconexi6n, con utilizacién de un sis
tema de reparacibén de averias automético de pista (S.D.A.P.).

- un cierto nGmero de equipos concebidos para ser analizados,':én
el segundo escal6n de mantenimiento, por un taller de tratamiento de equi
pos completos (ATEC), dirigido por ordenador;

- un reactor que permite lautilizaciénde numerosos métodos de ve
rificacién de estado, por medios de control no destructivos.

Era pues, a nivel dd entretenimiento en el que convenfa re-
flexionar y, desde el afio 1975, el Ejército del Aire ha venido estudiando
los medios propios para su evolucidén aprovechando la experiencia -adqui-
rida sobre los aviones de transporte civiles, tanto en los Estados Unidos
como en Europa. ’ ' ' B

Tres elementos fundamentales fueron considerados:
- el funcionamiento, que se mide en horas;

- el evejecimiento, medido en meses o afios;

- la fatiga, elemento nuevo e importante caracterizada por la me-
dida de los dafios sufridos por el material debido a los esfuerzos repeti-
dos a los cuales es sometido.
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I.a toma en consideracién de estos tres factores permitibrg
cionalizar el contenido y la periodicidad de las intervenciones del entre-
tenimiento preventivo. La oportunidad, la frecuencia y el modo de las
operaciones de entretenimiento fueron determinadas por un estudio anali
tico v légico de las estructuras y sistemas del avién, reducido a sus ele
mentos mé&s importantes, asf como por estudios particulares realizados:
sobre ciertos equipos. ‘

Los resultados de estos estudios, conducides por la indus-
tria, servicios técnicos, operarios y usuarios fueron alentadores, con—
creténdose por:

- el aumento desde 1978, de la periodicidad del paso de los avio--
nes en visita de entretenimiento;.

En su ciclo de origen al sobrepasar las 300 horas.

... los 12 meses, son sustitufdos por un ciclo de 24 meses,con un
tope de 600 horas de vuelo que no pueden rebasarse; :

- la racionalizacién del entretenimiento, especialmente por:

... la limitacién de trabajos de reparacibn, a partir Gnicamente
de deterioros que superen niveles de tolerancia definidos;

... la busqueda sistemética de la validez de las operaciones de en
tretenimiento por medio de fichas de validez de operaciones (F.v.0.) vy
de cartas de trabajo, en vigor desde 1977 para el "Mirage F 1";

... la préctica del muestreo sobre un cierto nmero de aparatos
de la Flota: la toma de muestra se elige de manera que pueda asegurar,
con probabilidad suficiente, que la ausencia de averfas comprobada en -
las muestras hace inaGtil una generalizacién de verificaciones.

La creacién de un nuevo método de entretenimiento, llama-
do progresivo, que suprime el entretenimiento mayor clasico, y que se
caracteriza por:

... el fraccionamiento de las inspecciones: ya no se trata como en
el entretenimiento mayor de inspeccionar de una vez la totalidad dielavibm
el programa completo de entretenimiento se distribuye sobre el total de
los aviones. Esto permite el disminuir la inmovilizacién de cada uno de
ellos, con garantfa suficiente de seguridad;
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... la distribucién de las inspecciones entre las unidades del Ejér_
cito del Aire (segundo escalén de mantenimiento) y el Sector industrial ;
en este caso, para el "Mirage F 1" el Taller Industrial de la Aerondutica
de Clemont Ferrand;

... la interdependencia de las inspecciones entre s{, ya que las
comprobaciones realizadas en el curso de su ejecucién, debe resultar pa
ra el conjunto, una adaptacién, en mé&s o en menos, del entretenimiento
programado.

Este método asegura el poder englobar el entretenimiento
menor y el mayor en un conjunto més completo y coherente que forma el
programa de entretenimiento del avién,

A partir de 12 de enero de 1980, este programa, para el
"Mirage F 1" es el siguiente:

- Una inspeccién de entretenimiento calificada como inspecciénbd_
sica: ésta se efectuars cada 24 meses;

- entre dos inspecciones de entretenimiento basico, sucesivas, -
otras de entretenimiento elemental a nivel de primer escal6n de manteni_
miento (Unidad de utilizacién):

... Una inspecci6n intermedia (I) 12 meses después de la visitabg
sica, sin limite horario;

... Una mspecmbn de engrase (G) a efectuar‘ cada seis meses sin
lfmite horario; '

- la primera inspecci6n bésica se llama P1. Esta incluye las ope_
raciones previstas en la inspeccién intermedia. La inspeccién P2 com-
prende, respecto a la P1, operaciones particulares complementarias .
Ambas, constituyen de alguna forma, el tronco com@n para todos los -
aviones de la Flota '""Mirage F 1";

- a la terminaci6n del tercer ciclo de utilizacién comienza la dis-=
tribucién de 1nspecc1ones entre las Fuerzas Aéreas y el Sector indus——

trial.

~Los aviones totalizan entonces los 6 afios de servicio y .no
han sobrepasado, en principio, las 1.800 horas de funcionamiento. Las
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inspecciones efectuadas en las Fuerzas Aéreas se llaman inspecciones de
entretenimiento progresivo (V.P.) y las Industriales grandes inspeccio-
nes (G.V.).

En el campo de los equipos, un proceso de reflexién del -
mismo género, ha conducido igualmente a sustituir al método clésicode
entreténimiento a l{mite de funcionamiento, por el mas econémico,de vi_
gilancia de comportamiento o de estado. Ademés, desde el principio, un:
cierto nGmero de equipos mayores del avién son objeto de contratode fia
bilidad. Dicho contrato, necesita la negociacién con el industrial de un
M.T.B.F. (Promedio de tiempo de buen funcionamiento) cuyo valor rete
nido figura en el mercado. Periédicamente, una serie de reuniones per-
miten comparar los M.T.B.F. reales con los contractuales. Si no se ha
respetado el contrato, se penaliza al industrial. Por altimo, la definicién
‘de los criterios de "pase a reparacién' distintos de los criterios de re—
cepcibn de los equipos nuevos en fabrica, debe conducir a no reparar -
méas que los equipos que ya no respondan a las estrictas necesidades de
la utilizacién operativa.

Para que todo este conglomerado de ideas tenga un resulta-
do positivo, es necesario que el avién se preste a ello. El entretenimien
to preventivo disminuye con la aptitud correspondiente que presentaelma
terial. Ademés de la fiabilidad, que acabamos de sefialar, esta aptitud
descansa sobre dos factores: la posibilidad de mantenimiento y la nocibén
de control no destructivo.

Concepcidén modular o desglose en subconjuntos para reparaciones indivi
dualizadas.

La posibilidad de mantenimiento es la resistencia de un ma_
terial a las averfas y al entretenimiento. Esto implica tanto la capacidad
como la facilidad de montaje-desmontaje, la existencia de tomas exterig
res de tests y el control sobre el avién sin desmontar, es decir, sin des
conexidn de los conjuntos y subconjuntos.

La concepcién modular de los equipos, que consiste en dis-
tribuir sus elementos constitutivos por funciones, facilita su manteni——
miento, y permite reparaciones por cambio de piezas, sin reglajes ni re
toques. En este campo el "Mirage F 1" ‘est& relativamente bien dotado y ,
si el mas importante de sus equipos, el motor, no es modular, la deci—
si6n tomada por el Ejército del Aire de efectuar su desglose en subcon—



Juntos para reparaciones individualizadas (SERI) en un buen paliativo.Es,
especialmente en el campo del motor en el que el "Mirage F 1" est&bien
dotado, en cuanto a controles no destructivos. El mantenimiento del mo.
tor "Atar 9 K 50" se beneficia, en efecto, de la aportacién de numerosos
medios:

- el andlisis vibratorio permite al punto fijo, localizar los elemen_
tos generadores de vibraciones. Este va acompatiado de un gufa sefializa_
dor de averfas que permiten obrar en consecuencia;

- el andlisis espectrométrico de aceites (A.S.H.) que, partiendo
- de tomas de muestras da la pauta para prevenir por la medida de concen_
traciones y velocidades de polucién, averfas potenciales; :

- el control endoscépico, que permite la inspeccién interna de los
niveles del compresor; ’

- el empleo de tapones magnéticos sobre el circuito de aceite,que
con una simple inspeccién ponen de manifiesto la polucién producida por
gruesas partfculas metélicas;

- la gammagraffa finalmente, utilizada con éxito en el marco de
investigaciones particulares.

L.a misma preocupacién la encontramos, por lo que se re—
fiere a la modernizacién, en el mantenimiento del sistema de navegacién
y de armamento (S.N.A.): '

- al primer escal6n, el mantenimiento global del S.N.A., elde la
generacidn eléctrica y el de la instalacién misil, descansan sobre el sis-
tema de reparaci6n automético de pista (S.D.A.P.). Este sistema, per-
tenece a la categorfa de los comparadores programados de banda perfo—
rada. Permite localizar averias y designar el elemento defectuoso de
una manera automat1zada sin 1nter‘ven016n a nivel de los equipos mis—-—
mos;

- al segundo escalén, el taller de tests de los equipos-complejos
(ATEC) asegura la ver‘1f10a016n completa de los conjuntos y subconjuntos
designados como defectuosos por el S.D.A.P. o por cualquier otro me—
dio. El sistema de armas F1/misiles utiliza dos tipos de estaciones:

... el ATEC 3000 capaz de tratar un C1er'to namero de equipos fun_
cionando en baja frecuencia (piloto automético, centrales’ giroscobpica vy
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aerodindmica, indicador de navegacibén, registrador de vuelo, etc.); .

... el ATEC 4000 especialmente encargado del misil:"Super 530",

En ambos casos, se trata de una estaciédn dirigida por orde - -

nador, que permite, en el limite propio de cada equipo, la identificacién
y localizacién de elementos defectuosos: bloques funcionales; médulos o
mapas. Conviene sefialar que en algunos minutos se pueden efectuar so—
bre un equipo dado, mayor namero de tests y de manera més rigurosa y
exhaustiva, que en una jornada, utilizando los métodos clésicos abasede
controles. '

Se puede decir, que el '"Mirage F 1" ha llegado demasiado
pronto, con relacién a la concrecibdn de-las ideas nuevas relativas al en-
tretenimiento, pero se ha beneficiado, sin embargo, de una evoluciénque
. le coloca de golpe entre los aparatos de mantenimiento moderno-

Esto lo debe a sus cualidades propias, a sus predisposicio-

nes tecnolégicas de produccién y a la accidn voluntariosa del Ejércitodel
Aire en este campo.
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REVOLUCION EN EL: ENTRENAMIENTO PARA EL COMBATE AEREO
- PROXIMO -
Por el Teniente Coronel Bernard Norlain

En ciertos oficios o profesiones, la capacidad de innovacién
es primordial y éxige un esfuerzo permanente. Esto es particularmente
cierto para la aviacién moderna de combate. LLa basqueda constante de
nuevas maniobras y de nuevos métodos de combate debe ser la norma,en
el entrenamiento de cada piloto de caza y en el ejercicio del Mando de to_
do responsable. "Teniente General A. Katrich'. '

La finalidad del piloto de combate y, en particular, la delca
zador puro que es el piloto de defensa aérea, ha sido siempre el combate
aéreo. Sin-embargo, desde finales de los afios 50, la evolucién concep—
tual y tecnol6gica caracterizada por la carrera hacia los grandes Mach ,
el empleo de los misiles lanzados a gran distancia en vuelo rectilineo vy
la valoracién de la penetracién a baja altitud, parecfan anunciar el fin-de
los combates: aéreos que habfan r‘epresentado siempre la esencia «e la
aviacién de caza. o

La.revalorizacié4n del combate aéreo

Fue entonces, cuando las ensefianzas de las operacicnes -
aéreas conducidas con matemal moderno vinieron a aportar un mentis ro
tundo a las doctrinas que ¢comenzaban a propagarse oficialmente.
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Ast, se descubrié de nuevo que el combate aéreo era el de
senlace ineludible de toda bsqueda de la superioridad aérea, por muylo
calizada que fuese. L.a maniobrabilidad se convertfa en la cualidad esen
cial del avién de combate moderno, llamada de superioridad aérea. Es—
te concepto darfa lugar al nacimiento de toda una generacién de aviones
de combate.

Pero esta revalorizacién del combate aéreo debfa ir acom-
pafiada necesariamente de una valoracién del entrenamiento y de una re-
consideraci6n general de las condiciones de entrenamiento de los pilotos, -
ya que las téenicas extraordinarias de estos nuevos aparatos y la gestién
de los complejos sistemas en que estos se convertian; exigfan métodos y
medios nuevos, particularmente en el campo del armamento.

Asf fue como en Francia, el Ejército del Aire y la Sociedad
Matra pusieron a punto el misil "Magic 550" llamado de combate préxi—
mo. El empleo de este misil extremadamente nuevo y performante,en el
plano de las capacidades de evolucién, fue el origen de una verdadera re
volucién en el entrenamiento al combate aéreo.

Hasta entonces, las Ginicas armas a disposicién del pilotode
caza para el combate eran: ‘

- el cafibn, cuyo campo es extremadamente limitado en &ngulo de
presentacibébn (menos de 20 grados) y en distancia (menos de 600 metrosi);

- el misil de combate de la primera generaci6n que permitfa lan-
zamientos a distancias del orden de los 4.000 metros, pero imposiblede
poder ut111zar sobre un blanco evolutivo. : :

'La gran novedad del "Magic" es su capacidad de utilizacién
en evoluciones muy violentas con.un vasto campo de tiro (hasta 8.000 me -
tros) amplia apertura lateral y explotable sobre un adversario evolucio-
nando con fuerte aceleracibn, gracias a:

- la sensibilidad y al campo de exploracién del autodireptor‘_ infra-
rrojo; '

- las cualidades maniobreras excepcionales (aerodindmica particu,
lar y ley de navegacién adaptada al combate préximo);

- plazos de reaccién muy cortos que permiten disparos sobre pasa
das muy breves dentro del campo de tiro y a muy corta distancia.
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. En contrapartida, se ha hecho extremadamente diffcil para-
el piloto apreciar el campo de tiro; desde la puesta a punto, el equipo de
prueba del Centro de Experiencias. Aéreas Militares de Mont-de-Marsan
(C.E.A.M.) ha tenido que replantearse los métodos de combate y los me
dios de restitucién. El conjunto de las reglas elaboradas y del material
realizado gracias a un trabajo considerable y a un gran espfritu de inno-
vacidn, han permitido definir un entrenamiento especifico de combate -
"Magic".

El entrenamiento moderno al combate aéreo..

La entrada en servicio del "Magic" ha originado una trans-
formacién completa de los métodos de entrenamiento para el combate en
el Ejército del Aire francés, aunque esta verdadera revolucién la encon-
tramos también en los demés Ejércitos del Alr‘e Este movimiento sedes
plaza simulténeamente en dos direcciones:

- el entrenamiento en vuelo por la definicién de nuevos métodos tac.
ticos y por un programa de instruccién muy riguroso; este entrenamiento
se apoya sobre un cierto nimero de principios:

«» . importancia del estudio tebérico y de la comparaci6n de las cua_
lidades técnicas en combate del avién, de las armas utilizadas y de los
aviones adversarios (conocimiento de los parémetros aerodinédmicos,cur.
vas de energfa, maniobrabilidad, indices de virajes, etc.);

.+« rigor y progresividad del entrenamiento en vuelo por una suce_
sibn de mlslones cuyo marco téctico estd definido de una manera precisa,
y en el que la dificultad y la complejidad son crecientes;

... hostilidad y saturacién del medio ambiente;

.+ . realismo de las situaciones;

.« » coordinacidn estrecha entre pilotos 'y' controladores;

... combates entre aviones de tipo diferentes.

En los Estados Unidos, esta instr'ucc’ién'par*a el combatees

impartida esencialmente por unidades especializadas llamadas "Agnes—
sor Squadron',
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- ol entrenamiento en tierra por el incremento de simuladoresde
combate aéreo y por la preparacién fisica de los pilotos gracias a una
préactica intensiva del deporte: las posibilidades de aceleracién de los nue_
vos aviones alcanzan o superan los limites de la resistencia humana.

Teniendo en cuenta los costes y el carécter especificodelos
medios necesarios, los Estados Mayores han pensado en agrupar los me
dios en centros especializados para el entrenamiento al combate aéreo .
Asf, los Estados Unidos han creado los A.C.M.R./l "Air Combat Mano-
euvring Range/Instrumentation que permite el combate de ocho aviones

y que comprenden:

- estaciones automéaticas de recepciéon implantadas alrededor de
una zona de combate;

- una. estaci6n directora equipada.de un ordenador que asegura la
triangulacién y la restitucién de movimientos y actitudes;

- una Sala de control equipada de consolas graficas y alfanuméri-
ca.
A esta visualizacién animada vienen a afiadirse los "Agres
sor Squadron" y los simuladores de combate.

El Ejército del Aire francés se ha comprometido en la mis_
ma via.

El misil de combate "Magic" ha originado en Francia una
verdadera revolucién en el entrenamiento para el combate aéreo.Peroel
"Magic" no es mas que el fruto de una evolucién tecnolbégica; otros misi-
les vendréan, exigiendo nuevas técticas. En cambio, los métodos de en—
trenamiento y el material puesto a punto seguirén, y se generalizaranpa,
ra el entrenamiento global para el combate aéreo. Esto, tanto méas cuan
to que los aviones de la generacidén futura tendrén una mayor maniobrabi_
lidad, gracias a la aparicién de dispositivos de mando directo de las fuer_
zas aerodindmicas.

Asimismo, el entrenamiento es més que nunca indispensa-
ble al piloto de combate para dominar el conjunto de las técnicas y méto
dos asf definidos. Las nuevas caracteristicas del combate aéreo moder-
no garantizan obligatoriamente la revalorizacién de este entrenamiento.
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El Ejército del Aire asegurando un minimo de actividad aérea permite a

sus pilotos estar a la altura de la mutacién actual de la aviacibén de com-
bate. ‘

Esta transformacién tecnolégica permite e impone el no con
tentarse con una instruccién dirigida a educar el '"golpe de vista" y a dar
el "sentido de la maniobra" que era lo Ginico posible hace apenas una do-
cena de afios. Pero conviene tener siempre presente que todos los medics.
no valen méas que lo que valen los hombres que los ponen en précticay que

en el combate aéreo, la agresividad sigue siendo la cualidad esencial vy
primordial del piloto de caza.
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yor Particular del Presidente a finales de 1960, por haber sido nom-
brado Jefe de Operaciones de la 32 Escuadra de Caza, con base en
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ral de Brigada. '

De 1973 a 1976 fue Director de la-Escuela del Aire, ascen-
dido en este Gltimo afio a General de Divisién, siendo nombrado 22 Je-
fe de Operaciones del Estado Mayor.

Jefe de las Fuerzas Aéreas Estratégicas de 1977 a 1979, as_

ciende a General de Cuerpo Aéreo, haciéndose cargo del Mando de De-
fensa Aérea en junio de 1979,

- Comandante Pierre SIRE.

)
Controlador Aéreo, el Comandante Pierre Sire ha tenido el
privilegio de participar activamente en la puesta en marcha progresiva
de los centros automatizados de la Defensa Aérea. Encargado en 1968
de seguir el establecimiento del Centro de Operaciones de la Defensa
Aérea de Taverny, fue destinado a la Oficina de Planificacién del Esta_
do Mayor de 1972 a 1977. Est4 encargado, desde su creacién de la Di-
reccidn del "Equipo Sistema'' de la Defensa Aérea.
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- Teniente Coronel Jean-Michel SARRAZIN.

El Teniente Coronel Jean-Michel Sarrazin, sali6 de la Es-
cuela Militar del Aire, con la promocién 1960. Piloto de caza realizé
la mayor parte de su carrera en el seno de las Fuerzas de Defensa -
Aérea, mandando, en particular, el Escuadrén 03/010 "Valois". Es di_
plomado de la Escuela Superior de Guerra Aérea y en la actualidad to-
taliza 4.009 horas de vuelo. Desde el 11 de septiembre de 1978, esté al
mando del Centro de Deteccién y Control de Contrexéville.

- Comandante Jean PELLOIS.

El Comandante Jean Pellois, ingresd en la Escuela del Aire
en 1962, con la promocién ""Martin!". Controlador de Operaciones Aéress,
mand6é en Mont-de-Marsan el Escuadrén de Entrenamiento "Strida' en
cargado de transformar en sistema automatizado, los aparatos de con-
trol de Defensa Aérea; a continuacibn sirvid en el Estado Mayor del Man -
do Aéreo de las Fuerzas de Defensa Aérea, como Jefe de-la Oficina de
planes para el reemplazamiento del "Strida". Desde septiembre de .
1978, esta al mando del Escuadrén "Crbtale", de Apoyo Téctico.

- Teniente Coronel Julien LOYER.

El Teniente Coronel Julien Loyer, sali6 de la Escuela Mili-
tar del Aire con la promocién 1956. Oficial controlador de circulacién
aérea, mandd varios centros de control de la FATac, antes de ser des_
tinado a la Oficina de Circulacién Aérea de la 42 Regi6n Aérea.En 1973
fue nombrado Jefe del Destacamento Militar de Coordinacién de Aix- -
en-Provence. Ingresado en la Escuela Superior de Guerra Aérea en
1975, dirige en la actualidad la Divisién ”Planes—Or‘gamzamén” de la
Direccibén de la Circulacién Aérea M111tar‘

- Comandante Jean-Yves} ANGUY .

El Comandante Jean-Yves Anguy sali6 de la Escuela del -
Aire con la Promocién 1958, Controlador de Aer6dromo ha sido,enpar_
ticular, Jefe del Control local del Aerbédromo de Orange, de 1973 a
1978, antes de ocupar las funciones de Jefe del Centro de Coordinacién
y Salvamento de Lyon-Mont-Verdum. ‘
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~ Comandante Grégoire DIAMANTIDIS.

El Comandante Grégoire Diamantidis, sali6é de la Escuela
del Aire con la promocién '"Lieutenant Audenard D'Alencon. Piloto de
caza, totaliza 2.460 horas de vuelo de las cuales 1.000 en Mirage F 1;
desde el 27 de junio de 1979 manda el Escuadrén de Caza 03.012 "Cor-

nouaille", estacionado en la base aérea de Cambrai.

- Teniente Coronel Claude PRONO..

Antiguo alumno de la Academia preparatoria militar de La
Fléche y de la Escuela del Aire (promocién 1953), el Teniente Coronel
Claude Prono, ha venido ocupando sucesivamente, los destinos de Ofi-
cial Mecénico en la 82 Escuadra de Caza, Oficial de Mantenimiento de
los aviones "C135F" en la Direcci6én Central de Material, Jefe de la
Oficina "Aviones' en la misi6n técnica del armamento en Washington .
A su regreso de los Estados Unidos, en 1968, comienza una carrera
totalmente dedicada al Mando Aéreo de las Fuerzas de Defensa Aérea,
“como Jefe del GERMas 15 030 y Jefe de los Servicios Técnicos de la
302 Escuadra de Caza en Reims; luego, después de un cierto tiempo en
la Direccién Técnica de Taverny, pasa como Jefe de los medios técni-
cos de la Base Aérea 103 de Cambrai equipada de aviones '"MirageF1',

- Teniente Coronel Bernard NORLAIN.

El Teniente Coronel Bernard Norlain salié de la Escueladel
Aire con la promocién 1960 "Lieutenant Henri Ferrando. Lamayor par
te de su carrera ha tenido lugar en el seno de las Fuerzas Aéreas Téc.

ticas, en las que mand6 una escuadrilla del 02/004 "Lafayette'y el Es = - -

cuadrén de Caza 02/007 "Argonne' . Totaliza hasta la fecha 3.900 ho—
ras de vuelo en Mirage, Jaguar y Mirage F 1. El 12 de septiembre de
1978 tom6 el mando de la 58 Escuadra de Caza, con base en Orange.
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