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TR primer
vuelo del
F-2000

EpuArDO CUADRADO GARCIA
Teniente Coronel de Aviacion

T ]

OMINGO, 27 de marzo de

1994, 14:00 horas de la tarde.

Peter Weger, jefe de pruebas de
DASA (Deutsche Aerospace), efec-
tia la ritual inspeccién prevuelo al
primer prototipo del EF-2000, el
DA1 (Development Aircraft n” 1) en
las instalaciones que dicha fdbrica
posee en Manching, en las proximi-
dades de Munich.

Después de la puesta en marcha y el
posterior rodaje el avién es alineado
en la pista 251 preparado para el des-
pegue. Cuando la torre de control lo
autoriza el piloto acelera los potentes
motores RB-199 (que equipa al avién
Tornado) hasta conseguir las 16.000
Ibs. por motor de empuje que permiti-
ran al EF-2000 comenzar el tan larga-
mente esperado primer vuelo, sin du-
da uno de los hitos mds importantes
en el desarrollo de este programa.

El piloto estd concentrado en las
marcaciones que los escasos instru-
mentos existentes en cabina le sena-
lan del estado de los distintos siste-
mas del avién. El contacto con la sala
de control en tierra es total. Los datos
que se van produciendo son transmiti-
dos inmediatamente a las pantallas
que en tierra son controladas por nu-
merosos ingenieros y técnicos de en-
sayos. Se registra cada uno de los
miltiples pardmetros que previamente
han sido seleccionados, asi como to-
Para poder realizar este primer vuelo
han sido necesarias millones de horas
de trabajo v muchos especialistas
en distintas dreas, tanto de la parie

militar como industrial, v trabajando
en estrecha colaboracion.
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dos los mensajes que el piloto envia
de acuerdo con sus impresiones. El
contacto de éste con la sala de control
es tan directo que todo sonido que sa-
le de su boca es inmediatamente re-
gistrado en cintas magnéticas. Se dis-
pone ademds de dos aviones de segui-
miento, un F-4 Phantom y un
Alphajet, que controlan visualmente y
graban en vidco el resultado de las di-
ferentes maniobras.

De esta forma el vuelo se va desa-
rrollando como se habia previsto. Pa-
ra llegar a este punto otros pilotos de
ensayo han realizado anteriormente
las mismas maniobras en distintos si-
muladores, analizando mediante po-
tentes ordenadores las respuestas del
avion a los multiples requerimientos
de los pilotos. Definitivamente hay
que aceptar que hoy dia el primer
vuelo de un prototipo no guarda tan-
tas incégnitas como en el pasado.

ANTES DEL PRIMER VUELO

Para poder realizar este primer
vuelo han sido necesarias millones de
horas de trabajo de muchos especia-
listas en distintas dreas, tanto de la
parte militar como de la industrial, y
trabajando en estrecha colaboracion.
Cada uno de ellos han definido los
sistemas y subsistemas del futuro
avion, las actuaciones de cada uno de
ellos, los requisitos de funcionamien-
to, los caminos a seguir para su vali-
dacién y evaluacién, la administra-
cién de los recursos asignados al pro-
grama, las futuras necesidades de
mantenimiento y abastecimiento, etc.
Al final las Autoridades de Certifica-
cion de las cuatro naciones validaban
los distintos trabajos con objeto de
autorizar su puesta en marcha.

Sin lugar a dudas, uno de los siste-
mas que mds problemas han creado
para la certificacion, es decir para la
autorizacion del primer vuelo, ha si-
do el de mandos de vuelo, y en parti-
cular la ley de control de dichos man-
dos. Esta ley de control, desarrollada
en base a un programa “software”
que deberd ser cargado en el grupo de
ordenadores que controlan los man-
dos de vuelo, es la encargada de res-
ponder a las distintas demandas gene-
radas por el piloto para que, de acuer-
do con el estado tanto del centrado
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Hay que aceptar que hoy dia el primer
vieelo de un prototipo no guarda tantas
incognitas como en el pasado va que
para llegar a este punto otros pilotos de
ensave han realizado anteriormente

las mismas maniobras en distintos
simuladores, analizando mediante
potentes ordenadores las respuestas

del avidn a los multiples

requerimientos de los pilotos

como del aerodindmico que en cada
momento tiene el avion, éste evolu-
cione de una manera segura y optima
dentro de la envolvente del avién.

La preocupacion de los responsa-
bles de la certificacion de dicha ley
de control no ha sido infundada. Re-
cuerde el lector los anteriores acci-
dentes ocurridos a otros prototipos de
los aviones Gripen (sueco) y F-22
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(americano) durante el programa de
ensayos en vuelo, ambos con resulta-
dos catastroficos y debidos-precisa-
mente a problemas de definicion de
las leyes de control.

Después de estudiar la documenta-
cion que al respecto se habia genera-
do y de evaluar en simuladores el
comportamiento de los programas
creados se firma el documento que
autoriza la realizacién del primer
vuelo el dia 24 de marzo. Ya sélo
quedaba esperar que las condiciones
meteoroldgicas permitiesen la ejecu-
cion del vuelo. Esto sucedia el dltimo
domingo del mes de marzo. dos anos

REVIST

después de la fecha pre

Por supuesto que el retraso no ha si-
do solamente achacable a los proble-
mas encontrados en los mandos de
vuelo. Problemas politicos y econémi-
cos en general. que incluso llegaron a
poner en peligro la misma continuidad
del programa, han supuesto sucesivas
demoras debidas a las desconfianzas

que en todos lo grupos responsables se
generaban. De ahi la enorme impor-
tancia que este primer vuelo ha tenido
para el desarrollo del programa. Segu-
ramente Peter Weger no pensaba du-
rante su vuelo en la enorme responsa-
bilidad que habia recaido sobre sus
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hombros. Tanto mejor para el correcto
desarrollo de la prueba.

EL PRIMER VUELO

Los vuelos de ensayo de cualquier
avion o configuracion sirven para
comprobar que todos los datos obte-
nidos tanto en estudios teoricos como
en pruebas en simulacion son vili-
dos. Aunque, como ya se apuntaba
anteriormente, los medios técnicos
disponibles hoy dia permiten ir al
vuelo con una cierta garantia de €xi-
to, siempre queda la incognita de si
no se habri cometido algun error en




los diversos trabajos realizados con
anterioridad. Esta duda se disipa po-
co a poco conforme el primer vuelo
se va desarrollando, desde el momen-
to del despegue hasta que el avién
pone de nuevo las ruedas en el suelo.

Dependiendo de cual sea el alcance
de las pruebas los objetivos del pri-
mer vuelo serdn mds o menos ambi-
ciosos. De ahi que haya prototipos
que en su primer vuelo hayan conse-
guido velocidades, alturas y factores
de carga realmente sorprendentes
(caso del Rafale francés) o bien que.
como en el caso del EF-2000, estos
valores no hayan sido muy especta-
culares. Ciertamente en esta ocasion
los temores a un siempre posible fa-
llo en el ya mencionado sistema de
mandos de vuelo limité en buena me-
dida la bisqueda de “records” en las
actuaciones del avion.

Bdsicamente el vuelo, cuya dura-
cion fue de 40 minutos, consistié en
lo siguiente:

- Despegue a las 14:51 hora local.

- Subida a 4.000 pies manteniendo
180 nudo

- Nivel a 4.000 pies evolucionando

‘mente entre 180y 190 nudos.

- Subida a 10.000 pies mantenien-

do 200 nudos.

vel a 10.000 pies evolucionan-
do a 200 nudos para comprobar la
respuesta de los mandos de vuelo.

Se simula una aproximacion al ate-
rrizaje con el tren fuera. haciendo a
continuacién la maniobra de frustra-
da. recogiendo el tren y acelerando
hasta 250 nudos.

- Regreso al campo para efectuar
una pasada a 230 nudos de velocidad
y a 500 pies sobre el suelo.

- Subida a 4.500 pies manteniendo
200 nudos.

- Nivel a 4.500 pies para extender
el tren a 210 nudos.

- Se simula una aproximacion al
aterrizaje hasta alcanzar los 500 pies.

- Se realiza motor y al aire ascen-
diendo de nuevo hasta los 4.000 pies
y manteniendo 190 nudos.

Problemas politicos v economicos en
general, que incluso lle
ero la misma co
ram, han supuesto s
demoras debidas a las desconfianzas que en
erupos responsables se generban,
lo que ha supnesto un retraso de dos anos
cha de su primer vuelo.
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- Se efectia una segunda pasada al
Campo para lerminar con una aproxi-
macion y aterrizaje en la pista 25L a
las 15:31 hora local.

Después del vuelo la impresion del
piloto no podia ser mejor. Peter We-
ger comentaba que el comportamien-
to del avion en cuanto a cualidades
de vuelo habia sido tan bueno como
lo habia encontrado en los vuelos
previos sobre el simulador.

LOS PROXIMOS VUELOS DE
ENSAYO

El segundo prototipo (el DA2) hizo
su vuelo diez dias después del DAL,
el 6 de abril. en las instalaciones de
British Acrospace Defence en War-
ton (Reino Unido). Durante 50 minu-
tos y pilotado por el inglés Chris
Yeo. el avion demostro de nuevo sus
enormes posibilidades en el drea de
las cualidades de vuelo. Hasta el 4 de
mayo ¢l nimero total de vuelos reali-
zados por los dos prototipos ha sido
de 12 con una duracion total de 10
horas.

A partir de estos primeros vuelos
queda un largo camino que recorrer
durante la fase de desarrollo del pro-
grama.

Durante esta fase. de una duracion
prevista de 8 anos (hasta el ano 2001).
se realizardn un total de 4.600 horas
de vuelos de ensayo por parte de la
industria y 350 horas que serdn lleva-
das a cabo por la parte oficial (Cen-
tros de Ensayos Oficiales) con objeto
de comprobar regularmente los datos
proporcionados por la primera.

Los trabajos que se hagan durante
todos estos vuelos tienen como obje-
tivo: ampliar el dominio de vuelo del
avion a los limites inicialmente pre-
vistos, integrar los distintos sistemas
ya desarrollados o en fase de desarro-
llo (avionica. navegacion, comunica-
ciones, guerra electrénica, visor de
casco integrado, etc.), integrar el mo-
tor EJ200 (se hard en el DA3 y tendri
20.300 Ibs. de empuje mdximo) espe-
cialmente desarrollado para este
avion, integrar distintos armamentos
de acuerdo con las configuraciones
ya previstas ...

previstos (uno de ellos. el DAG6. per-
teneciente a Espana y que comenzard
sus vuelos a finales de 1995) como
sobre los 5 primeros aviones de pro-
duccion (el IPA 4 serd el espanol) es-
pecialmente instrumentados para
completar el programa de ensayos.

PRESENTACION OFICIAL DEL
PRIMER VUELO

El pasado 4 de mayo el consorcio
Eurofighter organizé una ceremonia
en British Aerospace (Warton) para
presentar internacionalmente el pri-
mer vuelo del EF-2000.

Con este motivo fueron invitados
representantes politicos. militares. de
organismos oficiales implicados en el
programa, de las industrias partici-
pantes. de los medios de comunica-
cion especializados en temas de de-
fensa, etc.. pertenecientes todos ellos
a las cuatro naciones participantes.

El Jefe Ejecutivo de British Aeros-
pace presento a las maximas autori-
dades asistentes al acto (el secretario
de Defensa del Reino Unido, el mi-
nistro de Defensa de Ttalia. el secreta-
rio de Defensa de Alemania y el Di-
rector General de Armamento y Ma-
terial de Espana) las cuales dirigieron
a continuacion unas palabras elogian-
do el trabajo que durante los pasados
anos se habia realizado y que ha dado
como resultado la fabricacion de este
avion considerado como el mejor de
los proximos anos. En el cuadro se
refleja la intervencion del represen-
tante espanol.

Destaco especialmente la asistencia
de representantes de defensa pertenc-

cientes a paises ajenos al consorcio
de las cuatro naciones. Eurofighter
habia cursado invitacion a todas las
Fuerzas Acreas del mundo con objeto
de que pudiesen admirar en vuelo las
caracteristicas del EF-2000. todo ello
con intencion de iniciar los contactos
que puedan originar la futura expor-
tacion de dicho avion a otros paises.

Como colofon de la jornada de pre-
sentacion ¢l DA2 hizo una breve ex-
hibicion aérea. en una primera parte
volando sélo para después efectuar
diversas pasadas en formacion con
otros aviones, incluido un CASA 101
perteneciente a Construcciones Aero-
nauticas.

ADEMAS DE LOS VUELOS

Se ha senalado anteriormente que
este primer vuelo ha supuesto un pa-
so muy importante en el desarrollo
del programa puesto que ha servido
para demostrar que el dinero que has-
ta ahora se ha invertido no sélo ha
servido para generar una enorme can-
tidad de documentacion sino que ade-
mds ha creado un avion que no sola-
mente vuela sino que ademas lo hace
de acuerdo con las previsiones. Se ha
resuelto pues un importante problema
que habia originado. no hay que olvi-
darlo. grandes desconfianzas. Sin
embargo los problemas no han termi-
nado.

Queda atn por definir la fase si-
guiente dentro del programa. la de
produccion. La fecha para iniciar di-
cha fase (la decision sobre la inver-
sion a realizar) serd a finales del ano
1995 debiendo firmarse el contrato

Intervencion del Director General de Armamento y Material en
la presentacion del EF-2000

Respetando la participacién espariola en el programa, intento que mis palabras no ufilicen

mas del 13% del tiempo total de las intervenciones de mis colegas.

No puedo dejar de manifestar mi satisfaccion por este hito que hoy se logra y agradecer al

Sr. Rifkind sus amables palabras de bienvenida.

Igualmente agradezco a Eurofighter su invitacién y a la Compania Construcciones Aeronau-

ticas nuestro traslado

Las excepcionales caracteristicas del EF-2000, que hoy vemos volar, son el resultado del es-
fuerzo de nuestras industrias y del esfuerzo econémice de nuestros presupuestos nacionales de

Defensa

El reto industrial, manifestado en maltiples disciplinas técnicas, ha obligado a desarrollar y
madurar nuevas tecnologias. Entre ellas destacan Ejs producidas en ingenieria aplicada al di-
seio, caleulo y simulacion, utilizacién de nuevos materiales, procesos de fabricacién y en la
capacidad de las industrias para la integracion de los diversos sistemas del avién

En especial quiero resaltar el gran avance de la ingenieria de software, que ha representa-
do el mayor salto cudlitativo que se haya producido hasta el momento

Pero si el salto técnico y tecnologico de este programa es fundamental, su aspecto industrial

Es sin duda una ardua tarea que lle-
vardan a cabo las cuatro naciones tan-
to sobre los 7 aviones de desarrollo
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Similar al modelo de la fotografia serd el DA6, prototipo perteneciente a Esparia v que tiene previsto su primer vuelo para finales de 1995.

de produccion a finales de 1996. En
ese momento los responsables de ca-
da pais participante en el programa
deberdn decidir cudl es el nimero de
aviones que desean comprar. Hace ya
anos, cuando la situacién politico-
econémica era muy distinta a la ac-
tual, cada nacién habia manifestado
sus intenciones en cuanto a la canti-
dad a producir. De acuerdo con esa
cantidad se habia hecho un reparto de
tareas que evidentemente suponia
una distribucién de los gastos y de
los correspondientes beneficios.

Sin embargo ahora la situacién ha
cambiado afectando de manera muy
distinta a cada una de las cuatro nacio-

nes participantes. Ello puede hacer
cambiar los requerimientos que en un
principio se habian definido en cuanto
a nimero de aviones necesarios, afec-
tando al ya mencionado reparto de tra-
bajos a realizar. Las consecuencias
que dichos cambios van a tener tanto
en el aspecto econémico como en el
laboral van a ser realmente importan-
tes.

Pero no es éste el aspecto mas pre-
ocupante de las consecuencias que
puede tener la decision en cuanto a la
cantidad de aviones a producir. Mds
importante atin es la situacién en la
que va a quedar en el futuro la defen-
sa en Europa.

igualmente importante, ya que ha permitido el nacimiento de nuevas empresas, la consoli-

icién de lineas de actividad ya existentes y la creacién de areas de negocio parc

| futuro.

Oftros valores se derivan de los esfuerzos realizados en la propia gestion del programa, in

fegrcmdo diferentes mentalidades, organizaciones e intereses, consiguiéndcm la creac

n L'{Q

varios consorcios industriales formados por empresas de las cuatro naciones, miembros de la
NATO, capaces de responder de una forma comin ante nuevos desafios industriales a escala
mundial,
A los beneficios tecnolégicos e industriales, hay que afadir también los laborales. Es
gram raré un elevado nimero de empleos di indirectos, estimados en 150.0
para los cuatro paises, la mayor parfe en sectores futuro, como el aerocespac
nico y el informatico, cuyo mantenimiento y potenciacion es fundamental par
Se trata pues de un proyecto de gran alcance, pero con un ¢
gondo a re f
. s y de

1l, el e
.JIl‘}F:“ll
nos esta obli
grandes dificultades eco-
tos globales de nuestras Fu Armadas. E

y exigentes y mu | proyecto y

su coste final. No pc:tfr 10s permitirnos gastar mas de lo que nues
mias nacionales pueden y van a finan

s con cada ta inv

Cor H_Jll:_ on

que podamos contemplar el

"'IJ(’,'ll:f} primero 5y F;O’)r QG'-dGS fqu[}“OS aviones que

formaran pa vestras respec Fuerzas Aereas

El hecho de que éste va a ser el
avion que va a formar parte de las
Fuerzas Aéreas de cuatro naciones de
Europa, con grandes posibilidades de
que sea adquirido por otros paises,
supone que el EF-2000 va a ser el pi-
lar de la defensa europea ante cual-
quier amenaza que pueda provenir
del exterior a partir del afo 2010.
Ciertamente es un plazo muy largo
para que los dirigentes actuales den
la importancia al asunto de la deci-
sién de produccién que realmente tie-
ne pero, si realmente se quiere garan-
tizar la libertad y defensa europea en
el futuro, debe de tenerse en cuenta
esta alternativa. Con ello conseguire-
mos tener un elemento muy valioso
para ser utilizado cuando y donde las
naciones decidan sin temor a ambi-
gliedades o dudas en cuanto a compa-
tibilidad de equipos se refiere o en
cuanto a efectividad de su operacion.
Merece la pena detenerse a pensar
sobre la decision.

Como avance de las cantidades ¢
producir los responsables de defensa
manifestaron durante la ceremonia
las siguientes: Reino Unido, 250
aviones; Alemania, 140; Italia, 130 y
Espafia, 87. Queda mucho tiempo
hasta la fecha decisiva y estas canti-
dades pueden l6gicamente sufrir va-
riaciones m
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