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' partir del verano
[ Ade 1998, el Ejér-
! cito del Aire co-
.~ _menzara a recibir los

primeros monoplazas
' Mirage F-1 modifica-
- dos por la empresa ga-
. la Thomson-CSF.

Y, aunque pueda pa-
| recer exagerado, estos
i cazas tendran una ca-
| pacidad operativa que,

en determinados as-
' pectos superard a la
| delos EF-18.
| La precisién en la
| navegacion y en el
ataque aire-superficie,
| sera mejor que la del
{ Hornet, disponiendo
| ademas de comunica-
ciones resistentes a
las contramedidas y de
equipos de identifica-
cion electrénica con
modo 4 crypto.

Obviamente, el radar

APG-65 del EF-18 se-
guira siendo muy su-
perior al Cyrano I1V-M,
y gran parte del arma-

- mento “inteligente” del
C.15 no lo puede llevar
el Mirage F-1, pero,
dentro de su ambito
operativo, se converti-
ran en un formidable
oponente, interoperable con cualquiera de las Fuer-
zas Aéreas de los paises de la OTAN, y capaz de
complementar a los EF-18 hasta que los primeros

. escuadrones del Eurofighter 2000 comiencen a es-
tar operativos.

Pero, para dar una idea mas exacta de lo que va

a suponer para los pilotos de las Alas 14 y 46 la lle-
gada de los “nuevos” F-1, voy a intentar describir la
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La capacidad nocturna del F-1 se verd incrementada.

ficiario inmediato de

C.14.
La primera novedad

de salir del edificio del
Escuadron, al emplear

miento de Mision para
grabar los datos de la
misma en un Moédulo
de Insercion de Para-

similar al de una caje-

una memoria RAM de
gran capacidad, don-
de pueden almacenar-
se desde las coorde-

ruta que se va a volar,

de los diversos pro-
gramas de suelta del

ble.
Con el fin de evitar el largo y tedioso proceso de

teclear en la cabina del avion toda esta informa- |

cion, bastara insertar el MIP en su alojamiento pre-

visto en la consola derecha, para que el Sistema de |
Navegacion y Ataque (SNA) extraiga los datos de |

forma automatica, y los haga llegar a los diferentes
equipos de avidnica.
Entretanto, mientras los pilotos estan dando el
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modificacién de los |
aviones desde el pun- |
to de vista del ocupan- |
te de la cabina, bene- |

las mejoras que se |

van a introducir en el |
Sistema de Armas |

se pondra de mani- |
fiesto antes siquiera |

el Sistema de Planea- |

metros (MIP). Este |
modulo, de un tamano |

tilla de tabaco, pero |
mas delgado, contiene |

nadas de los puntos |
de navegacion de la |

y de los objetivos a |
atacar, hasta los datos |

armamento disponi-
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“briefing” de la mision, el Oficial de Cifra estara car-

| gando en los aviones las criptoclaves correspon-
| dientes a las ECCM de los equipos de radio Have-
| Quick I, al modo 4 cifrado del IFF/SIF, y al codigo

P(Y) para acceso al modo de alta precision del sis-

' tema GPS de navegacion por satélite.

Junto con el MIP, el piloto llevara consigo una mi-

| nicassette de formato HI-8mm, capaz de grabar

hasta 90 minutos de imagenes en color de gran cali-

- dad, filmadas a través del HUD, ademas de todo lo
| que oiga por los auriculares. Y al estar el magnetos-
| copio al alcance del piloto en la consola derecha, en
. las misiones de larga duracion podra incluso cam-
. biar de cassette en vuelo.

Al llegar al avién y asomarse a la cabina, la prime-

' ra buena noticia es que habran desaparecido las di-
. ferencias entre las distintas versiones del F.1, pro-
. ducto de los sucesivos contratos de compra de los

aviones. Se ha conseguido homogeneizar el diseno

' de las cabinas, ademas de mejorar la ergonomia en
i la ubicacién de los indicadores, paneles de control e

interruptores. !
Al sentarse, la sensacion sera de que la cabina

- del F.1 es ahora mas amplia y espaciosa. Esta im-

presion subjetiva es consecuencia de la desapari-

. cién del antiestético y engorroso cono de caucho
- que sobresalia adosado a la pantalla del radar.

El antiguo tubo de rayos catddicos ha sido reem-
plazado por una pantalla rectangular de cristal liqui-

, do, ubicada en la parte superior izquierda del panel
~ de instrumentos, y que, por ser perfectamente legi-

ble, incluso a plena luz del Sol, hace innecesaria la

' relativa penumbra que proporcionaba el “cucuru-
- cho”. La pantalla multifuncion SMD- 54, permite co-
~ dificar el texto, los gréficos y la simbologia mediante

colores; de este modo, el piloto puede interpretar

~ mas intuitiva y rapidamente la informacion, y asi
- permanecer mas tiempo con la vista fuera de la ca-
| bina.

Con el motor ya en marcha y con energia eléctrica

~ disponible, bastar4 conectar el interruptor principal
| del SNA para que todos los equipos de este sistema

se enciendan y comiencen una secuencia de prue-

~bas de auto-verificacion, al objeto de informar al pi-
 loto sobre su estado operativo.

Mientras tanto, la plataforma inercial, dotada de

' giréscopos laser, habra empezado su proceso de
| alineacion, y al cabo de escasos minutos, estara lis-

ta para funcionar con un error inferior a 1 milla nau-

' tica por hora. El equipo GPS inicia, por su parte, el
| proceso de captacion de las senales de los satélites
- NAVSTAR, y al operar en hibridacion con el Siste-

ma Inercial, se complementan mutuamente. Esto
implica que el GPS sera capaz de mantener perma-

' nentemente actualizada la posicion del Inercial, y a
| la inversa, cuando por alguna circunstancia la re-
| cepcion de los satélites sea inadecuada, el Inercial

podra “decirle” al GPS donde se encuentra el avion

' durante el periodo de falta de sefal.
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Otra novedad digna de mencién es la introduccién |
parcial del concepto HOTAS (Manos en los Gases y |

en la Palanca) en el disefio de la modificacién. Asi,
aunque se ha conservado el mando de gases origi-
nal, se han introducido nuevas funcionalidades en
sus botones y controles. Sin embargo, la palanca de

vuelo ha habido que sustituirla por la misma que lle-

va el Mirage 2000-5, por la necesidad de disponer

de nuevos botones de control inexistentes en la pa-

El F-1 mejorard sus posibilidades en el papel airelaire.

lanca actual. Aun asi, es una lastima que Thomson- |

CSF no haya eliminado la palanca de control del ra-

dar, con lo que el piloto continta viéndose obligado |
a soltar la mano izquierda del mando de gases, ca- |
da vez que tenga necesidad de emplear el radar,

especialmente en misiones aire-aire.

La sustitucion de la antigua pantalla por la SMD-
54, mucho mas compacta, ha liberado algunos cen- |
timetros cuadrados del panel de instrumentos, y ha |
permitido la redistribucién de los indicadores y el |

traslado de alguno de los controles, desde las con-

solas al panel principal. Pero el gran Horizonte Arti-
ficial del F-1, la vieja y querida “Boule”, sigue ahi, |
para satisfaccion de muchos pilotos de la vieja es-
cuela que se resisten a aceptar el moderno axioma
de que la referencia primaria para el vuelo instru-

mental ha pasado a ser el Head Up Display.

Una de las caracteristicas de este proyecto de |

modificacién es que se ha hecho un esfuerzo cons-
ciente para conservar una redundancia en muchos

de los indicadores y en no pocos controles. Como |
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ejemplo, el piloto puede leer su altitud en el altime-
tro principal, en el de emergencia y en el HUD. Y
ocurre otro tanto con la informacion de actitud, que,
ademas de aparecer en el Head Up Display, esta

| disponible en la “Boule” y en el pequefio horizonte

artificial de emergencia. Esta filosofia tiene la ven-
| taja de simplificar el proceso de la modificacion y
facilitar la transicion entre la versién antigua del F.1
a la version modernizada.

La importan-
cia de esto ulti-
mao no es des-
denable, sobre
todo desde el
punto de vista
de la Seguri-
dad de Vuelo,
si tenemos en
cuenta que, du-
rante algo mas
de dos anos,
van a convivir
en la Unidad
aviones con las
configuracio-
nes “antigua” y
“moderna”, y
los pilotos ten-
dran que estar
familiarizados
con ambas ver-
siones.

La Unica me-
jora prevista en
relacion con el
armamento ai-
re-aire permiti-
ra esclavizar la

. cabeza del misil AIM-9 Sidewinder a la antena del
- radar Cyrano. Con ello, el piloto tendra la certeza

de que, en presencia de varios aviones en el sector

' delantero, el misil esta blocado (y recibiendo tono
- de senal IR) sobre el mismo blanco que el piloto ha
| elegido para blocar con el radar.

Ademas, esta capacidad proporciona al piloto la

| distancia al blanco antes de lanzar el misil, con lo
| que, practicamente se elimina el problema de los
| lanzamientos fuera del dominio de tiro.

Pero volvamos al instante en que dejamos al pilo-

' to, con el motor en marcha, antes de iniciar el roda-
| je para salir del refugio. Tras encender el radar, de-
| bera seleccionar el menu RDR en la SMD-54 que,
| asu vez, le ofrecera tres submenus: uno de inter-

ceptacion aérea Al, otro de visualizacion MAP (en
formato PPI) y un tercero TD para designacién de
blancos, que permite trabajar en aire-aire con datos

| transmitidos por un AWACS en formato BULLSE-

YE.
La nueva pantalla SMD tiene el inconveniente
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que, al ser Unica, no permite hacer nada mas con
ella mientras esta uno obligado a trabajar con el ra-
dar, so pena de arriesgarse a perder el contacto
con el blanco durante las “excursiones” a otros me-
nus, por breves que éstas puedan ser. En contra-
partida, tiene la gran ventaja de que, gracias a la
policromia, es mas facil interpretar la informacion
presentada con los simbolos y graficos agrupados
segun un codigo de colores predeterminado. Con
esto se logra que el piloto tenga que pasar menos
tiempo con la “cabeza dentro”, escudrifiando la
pantalla del radar.

Justo debajo del visor electrénico, se encuentra el
panel de control frontal UFCP, que no solo incluye
los mandos de encendido y ajuste del Head Up Dis-
play, sino que constituye uno de los principales ele-
mentos que permiten el didlogo entre el piloto y el
Sistema de Navegacién y Ataque.

Por ejemplo, ahi se encuentran las cuatro teclas

principales para seleccion rapida de la configura- |
cién del SNA para las funciones de Aire-Aire, Aire- |
Superficie, Navegacion y Aproximacion. Estan tam- |

bién las consabidas teclas numéricas (O al 9) que,
con las de ENTER y CLEAR, permiten la introduc-
cion de valores en las ventanas de presentacion
que se encuentran justo a su derecha.

Este panel dispone, por dltimo, de 14 teclas re-
configurables segun la funcién principal que se ha-
ya seleccionado. Asi, en A-A se emplean para ele-
gir los diversos modos operativos de los misiles y
canones para los ataques aire-aire; en A-G permite
la seleccién de las diferentes modalidades de ata-
que aire-superficie; y asi sucesivamente, en las
funciones de NAV y APP.

También se ha instalado un radio-altimetro para
contribuir a la navegacion y a los calculos de lanza-
miento de las armas, pero el piloto no dispone de
un instrumento especifico en el panel, sino que la
informacion de altura medida sobre el suelo apare-
cera proyectada en el HUD, y el umbral de “alerta”

para avisar al piloto se introduce mediante el panel

frontal.

Toda esta logica de control del interfaz entre el pi- |
loto y el SNA, esta contenida en un programa de

software del calculador de mision que es parte inte-

grante del conjunto del HUD, y que por eso recibe |

el nombre de Smart Head Up Display (visor inteli-
gente). Este software, al igual que los programas
operativos de vuelo de los EF-18, es susceptible de

posterior mejora, segun se requiera, para adaptar- |
se los nuevos criterios de empleo y necesidades |

operativas.

Pero, a todo esto, nuestro piloto, terminadas to- |

das las verificaciones previas al vuelo, y tras com-
probar que el nuevo sistema integrado de avionica
esta adecuadamente programado para la misiéon
que va a realizar, entra en pista y despega dejando
detras de si el estruendo del motor ATAR con el
postquemador a tope. =
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